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DER MODELLEISENBAHNER 



e daß verschiedene europäische Eisen­
bahnverwaltungen als Regelspitzen­
signal drei weiß leuchtende Laternen 
verwenden? Auch die Deutsche Bun­
clesbahn hat für Nebenbahnen drei 
weiße Lichter in Form eines A vor­
geschrieben. Als Grund hierfür wird 
eine bessere Möglichkeit der Unter­
scheidung von Straßenfahrzeugen an­
gegeben, da die Nebenbahnen oft in 
gleicher Höhe neben den Straßen 
v erlaufen und diese auf unbeschrank­
ten Wegübergängen kreuzen. Vorge­
schrieben ist die dritte Lampe nur 
für Nebenbahnen. Da aber der UlC 
d iese Regelung auch für Hauptbahnen 
anstrebt, werden neue Lokomotiven 
schon vorsorglich mit einer dritten 
Lampe ausgerüstet. 
Eine Anderung des Signals Zg 1 bei 
der Deutschen Reichsbahn ist zunächst 
nicht vorgesehen. Unser BUd zeigt 
eine Diesellok V 200 mit der in der 
Mitte über den beiden Stirnfenstern 
befindlichen dritten Lampe. 

Foto: J. Claus, Frankfurtf M . 

• daß die dampfbetriebenen Züge 
der Hamburger Stadtbahn auf den 
Strecken Hamburg- Harburg und 
Altona- Elmshorn als Wendezüge 
verkehren? 

e daß bis zum Jahre 1960, dem 
letzten Jahr des sechsten Fünfjahr­
planes, in der Sowjetunion dreimal 
sov iel K ilometer Streckenlänge elek­
trifiziert sein wird wie in den USA? 
Während des sechsten Fünfjahrplanes 
sollen insgesamt 8100 km Gleislänge 
auf elektrischen Betrieb umgestellt 
und 6500 km Bahnstrecke neu ge­
baut werden. Die Geschwindigkeit der 
elektrisch betriebenen Züge wird 
150 km1 h erreichen, die Fahrzeit auf 
der Strecke Moslcau-Wladiwostok 
daclm·ch von zehn auf sechs Tage 
verkürzt. 
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DER MODELLEISENBAHNER 

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU 

Lokomotivführer - ~ d3~ f 

Zu einem der schönsten und erstrebenswertesten Be­
rufe im Zeita lter der Technik gehört nach wie vor der 
des Lokomotivführers. Wer hat nicht sehnsüchtig und 
verlangend am Bahnsteig, an ei nem Wegübergang oder 
auf einer Brücke gestanden und die letzten prickeln­
den Augenblicke vor der Anfahrt einer großen Sehneli­
zuglokomotive oder das sekundenschnelle Vorüber­
brausen eines langen und schweren Zuges erlebt. In 
vielen jungen Menschen reift in solchen Augenblicken 
der Wunsch, auch einmal der Gebieter über 2000 PS 
und mehr zu sein. Und dieser Wunsch kann heute leich­
ter denn je crfällt werden. Die Deutsche Reichsbahn 
braucht dringend junge, für den Beruf des Lokomotiv­
führers und des Lokemotivheizers begeisterungsfähige 
Menschen. 
Dank der Unterstützung unserer Arbeiter-und-Bauern­
Regierung gibt es in der Deutschen Demokratischen 
Republik eine große Anzahl von Arbeitsgemeinschaften 
Junger Modelleisenbahner, in denen solche begeiste­
rungsfähigen Menschen arbeiten und lernen. Wir 
wissen, daß sich die Teilnehmer dieser Arbeitsgemein­
schaften ernsthaft mit den Problemen des Eisenbahn­
wesens beschäftigen und recht gut über die Eisenbahn 
Bescheid wissen. Das tst doch schon ein guter Anfang 
für einen zukünftigen Lokomotivführer oder -heizer. 
Zum anderen haben wir erfahren. daß der Redaktion 
dieser Fad1zei tschri ft oft die Frage vorgelegt wird, wie 
man Lokomotivführer werden kann. Der Aufforderung 
der Redaktion, diese Frage zu beantworten, sind wir 
gern nachgekommen. 
Wir alle kennen die stürmische technische Entwicklung 
in unsere r Zeit. Sie macht nicht halt bei den Dampf­
lokomotiven, im Gegenteil, neue, bessere und wirt­
schaftlichere Zugkräfte, wie elektrische Lokomotiven, 
Diesellokomotiven und Dieselzüge, werden in Zukunft 
die alte bewährte Dampflokomotive ersetzen. Und auch 
diese modernen Triebfahrzeuge erfordern Menschen, 
die ein hohes Wissen und Können besitzen und sich 
der besonderen Verantwortung bewußt sind, die einem 
Triebfahrzeugführer zukommt. 
Wie kann nun ein junger Mensch diesen Beruf er­
greifen? 

De r Weg ü ber den Facharbeiter zum Lokomotivführer 
a) GrundsdlulnusbUdung; 
b) 3Jährlge Faeharbellerausbildung als LOksdllosser, Sdtlosser. 

SChmied, KesselsChmied, Dreher oder Klempner; 
c) 15monatlge BesChäftigung ln der Ausbesserung der Loko­

motiven; 
d) 18monat111e Ausbildung zum LOkomotivführer und erfolg-

reiChe Absehlußplilfung. 

Aber auCh dem Ungelernten und dem NiChtmetallhandwerker 
steht der Weg :z.um LOkomotivführer offen, und zwar naCh 
a) einer mindestens 5jllhrlgen erfolgreiChen Tätigkelt als Loko­

motlvhelzer; 
b) 18monallger BesChliftlgung ln. der Ausbesserung der Loko­

motiven und aUgemeiner formloser Prüfung; 
c) 18monatlger Ausbildung zum LOkomotivführer und erfolg­

reiCher AbsChlußprüfung. 
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Für die Übernahme als Lokomotivführer-Anwärter ist 
die volle körperliche Tauglichkeit, die sich besonders 
auf das Sehvermögen - Farbsinn - und das Hörver­
mögen bezieht, Voraussetzung. Das Lebensalter soll 
zwischen 18 und 45 Jahren liegen. 
Die Deutsche Reichsbahn besitzt sehr gut ausgestattete 
Lehrlingsausbildungswerkstätten in allen Reimsbahn­
ausbesserungswerken und einigen größeren Bahn­
betriebswerken. Hier erhalten die Lehrlinge eine 
gründlime Facharbeiterausbildung. Auch bestehen be­
sondere Lokfahrschulen für die Lokführerausbildung. 
Für die Laufbahn des Lokemotivheizers oder Bei­
mannes auf elektrischen Loks, Dieselloks und Trieb­
wagen können sim junge Menschen melden, die das 
l R. Lf'l>en~iahr erreicht haben und die volle körper­
liche Tauglichkeit besitzen. In einer kurzzeitigen Aus­
bildung werden ihnen die wichtigsten theoret ischen 
1..1nd praktischen Kenntnisse vermittelt. 
Für Lokheizer und Beimänner besteht die Möglichkeit 
der Obernahme in die Lokführerausbildung, wenn sie 
in einer mindestens fünfjährigen Tätigkeit gute Lei­
stungen gezeigt haben. 
Alle Bahnbetriebswerke der Deutschen Reichsbahn 
geben gern Auskunft über Bewerbung, Einstellung, 
Ausbildung, Berufsaussichten und Entlohnung. 

Ministerium für Verkehrswesen 
Hauptverwaltung 

der Maschinenwirtsehnet der DeutsChen ReiChsbahn 

gez. Vlcser 
Leiter der Hnuptvcrwaltung 
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.FRITZ HAOI!:JI, Urc.den, und 

Ing. GUNTim FHO~nr, Weimar 

Gepäck- und Personenwagen der Bauari 
"Langensch walbach" 

BaralKnwii 11 naccamnpcKHn aarouw Tltna «JiaureamBanL6ax• 

Wagons a bagages et voiturcs ä voyagcurs construction .,Langenschwalbadl" 

Luggage Vans and Coaches of the .,Langenschwalbach" type 

Es gibt verhältnismäßig wenige Wagenbauarten, die 
nach ihrem Erbauer oder Konstrukteur (Pullman, 
Talbot) oder nach einer bestimmten Strecke, für die 
sie speziell vorgesehen waren (Rheingold, Altenberg), 
benannt wurden. Eine solche ist die Bauart "Langen­
schwalbach". Langenschwalbach, heute Bad Schwal­
bach, liegt an der in den Jahren 1889 bis 1894 gebau­
ten Strecke Wiesbaden-Zollhaus-Diez (Lahntal). Die 
den Taunus durchschneidende Strecke weist auf dem 
Abschnitt Wiesbaden-Langenschwalbach Steigungen 
bis 1 : 30 auf. 1890 kam bei der damaligen preußisch­
hessischen Eisenbahndirektion Mainz der Gedanke auf, 
für diese Strecke einen besonders leichten und kurven­
läufigen Wagentyp zu konstruieren. Die Wagen soll­
ten die Länge eines normalen zwei- oder dreiachsigen 
Wagens n icht überschreiten. · Es entsta'nden die Typen 
A 4 i Pr 91, AB 4 i P r 91, BC 4 i Pr 91, C 4 i Pr 91 und 
Pw Post 4 i Pr 91, die, wie schon aus der Bezeichnung 
ersichtlich ist, 1891 erstmalig dem Verkehr übergeben 
wurden. Diese Wagen besaßen eine einheitliche Länge 
von nur 12 400 mm über Puffer. Die Wagenkästen 
waren auf besondere Drehgestelle mit 2000 mm Achs­
stand bei einem Drehzapfenabstand von 7100 mm auf­
gesetzt. Die Besonderheit der Drehgestelle bestand 
darin, daß sie beiderseits nur über eine auf den Kopf 
gestellte Blattfeder abgefedert waren (siehe Zeich­
nung Nr. 44.6). Die Wagen besaßen außerdem offene 
Plattformen mit Übergangsbrücken. Die Plattformen 
ragten über die Pufferbohle hinaus, um eine Einstieg­
breite von 700 mm zu erzielen. Das hochgewölbte 
Tonnendach war an beiden Enden abgerundet, so daß 
eine für diese Wagen charakteristische Dachform ent­
stand. Entsprechend der Anzahl der Abteile besaßen 
die Wagen fünf bzw. sechs gekuppelte (doppelte}, oben 
abgerundete Fenster von 600 mm Breite. Der kombi­
nierte Gepäck-Postwagen besitzt bei den gleichen Ab­
messungen zwei eingezogene, zweiftügelige Flügeltüren. 
Die Wagen haben ein sehr gefälliges Aussehen und 
bewährten sich bei dem günstigen Eigengewicht von 
nur 20 t bestens. 

Bis 1913 wurden diese Typen, die dann auch auf an­
dere Bergstrecken gelangten, mit einigen Änderungen 
in etwa 200 Exemplaren weitergebaut Es entstanden 
die Wagen der Gattungen BC 4 i Pr Oß, BC 4 i Pr 11, 
C 4 i Pr 09, C 4 i Pr 11 und C 4 i Pr 13. Diese Typen er­
hielten auch Aborte, die in den Wagen des Baujahres 
1891 noch nicht vorhanden waren. Der Wagen 
A 4 i Pr 91 wurde sogar auf einer Weltausstellung gc 
zeigt, ein Beweis, daß diese Wagen einen für die da­
malige Zeit beachtlichen technischen Stand aufwiesen. 

Ab 1907 wurden auch 4.-Klasse-Wagen mit Trag­
lastenabteil gebaut, da die deutschen Bahnen bis 1927 
diese Wagenklasse führten. Es entstanden die Gat­
tungen C 4 itr Pr 07, CC 4 itr Pr 07, CC 4 itr Pr 12 und 
C 4 itr Pr 11. Letztere Gattung besaß ebenso wie die 
Typen C 4 itr Pr 07 und BC 4 i Pr 09 einfache Fenster 
von 1000 mm Breite in der zweiten Klasse und 800 mm 
Breite in der dritten Klasse, im Gegensatz zu den an­
deren Gattungen, die durchweg gekuppelte (doppelte, 
dicht beieinanderliegende) Fenster aufwiesen. 
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Die Pw Post 4 i-Wagen wurden ab 1895 mit nur einer 
Plattform auf der Gepäckseite gebaut, so daß sich ihre 
Länge auf 11 900 mm über Puffer verringerte. 

Ab 1914 wurde aus den Langenschwalbacher Wagen 
ein verbesserter Typ entwickelt, der mit der typisch 
preußischen Dachform (Tonnendach mit Oberlichtauf­
bau) und teils geschlossenen, teils offenen Bühnen in 
etwa 50 Exemplaren gebaut worden ist. Die Länge 
dieser Wagen betrug 14 400 mm (BC 4 i Pr 14) bzw. 
13 000 mm (C 4 itr Pr 14, CC 4 itr Pr 14 und C 4 i Pr 15). 
Der zu diesen Wagen gehörende Gepäck-Postwagen 
hatte eine Länge von 12 150 mm. Er wurde ohne 
Plattformen und Oberlichtaufbau gebaut. Die Wagen 
waren auch für den Einsatz auf anderen Strecken be­
stimmt. 

Im Jahre 1923 wurden von der Eisenbahndirektion 
Frankfurt/Main letztmalig 30 Wagen in Auftrag ge­
geben, die den ab 1914 gebauten Gattungen in den 
Längenabmessungen entsprachen, aber keine Ober­
lichtaufbauten besaßen. In ihrer äußeren Erscheinung 
ähnelten sie also den sogenannten Einheitspersonen­
wagen. Es waren die Typen BC 4 i Pr 23, C 4 i Pr 23, 
C 4 id Pr 23 und CC 4 id Pr 23. Soweit bekannt wurde, 
sind die Wagen A 4 i Pr 91 und AB 4 i Pr 91 aus­
gemustert bzw. umgebaut worden. Die noch vorhan­
denen Wagen dieser Gattungen tragen jetzt folgende 
Nummern: BC4i = 35901 .... C4i = 79825 ... , Pw 
Post 4 i = 101 901 ... 

Die beschriebenen Wagen sind heute noch im Thüringer 
Bergland auf der Strecke Meiningen-Römhild an­
zutreffen. Sie stehen ausschließlich im Personenzug­
dienst. 

Diese interessanten Wagentypen eignen sich vorzüglich 
zum Nachbau und werden auf Modellbahnanlagen mit 
gebirgigem Nebenbahncharakter und kleinen Krüm­
mungsradien ihre Wirkung nicht verfehlen. 

Notieren Sie sich biuc die Rufnummern 

2 35 80 und 2 43 13 

Unter diesen Nummern erreichen Sie während der Messe ln 
der Zelt von 9 bis 18 Uhr das Geschäftszimmer unseres Verlages 
Im Hansa-Sonderbau U in der Grimmalsehen Straße. Dort 
können Sie Verbindung zu unseren Redakteuren aufnehmen 
und Verabredungen mit Ihnen treffen. 

Weitere Informalionsstände finden Sie in den Messehäusern 
Petershof. Messehof, Messehaus Union, Messehaus Bugra und 
Messehaus Grasslmuseum. 

Auf den Fachbuchinformationsständen in den Hallen der Tech· 
nischen Messe liegt die zur ausgestellten Produktion gehörende 
ökonomische Fachliteratur unseres Verlages aus. 

Bille, besuchen Sie uns. 

unsere Mitarbeiter an den Ständen wUrden siCh freuen, Ste 
dort begrüßen zu können. 

V e rla g DIE WIRTS C HAFT Berlln 
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Foto: G. !Iiner, Leipzig 

miST DU IM BILDE? 

Aufgabe 43 

An der Rauchkammer der abgebildeten Lokomotive 
der Baurt>ihe 03 entdeckte unser Fotograf eine rote 
Scheibe. Da man dtesl'~ Signal nicht ,jeden Tag an 
einem Fahrzeug der Deutschen Reichsbahn sehen l<ann, 
hielt er es im Bilde fest. Unsere Frage an Sie: Können 
Sie sich erklären, was diesE' Scheibe zu bedeuten hat? 

Lösung der Aufgabe 42 aus ß eft 1 1a8 

Der mit gelber Farbe außen auf den Puffer gemalte 
oben geöffnete llmg besagt, daß der Puffer mit Ring­
federn, die mit Schlitzfederringen versehen und durch 
eine Vorspannstange zu einer Patrone zusammen­
gefaßt sind, ausgerüstet ist. Die· Zahl im Kreis gibt die 
Endbelastung der Feder in Tonnen an. Auf unserem 
Bild ist dte Endbelastung 35 t. Die Endbelastung ist 
so zu verstehen, daß der Puffer die auf ihn drückende 
Last (durch Cegenpuffer) bis zu einer bestimmten 
Höhe (die Endbelastung) noch federnd aufnimmt. 
Obersteigt der Druck die Endbelastung (hartes Auf­
laufen, Zusammenstoß), dann ist bei nun erschöpfter 
Federung ein harter direkter Schlag nicht zu ver­
meiden. 
ln der Regel betragen die Endbelastungen der Ring­
federpuffer der Güterwagen und der zwei- und drei­
achsigen Personenwagen 35 t und der der vierachsi­
gen Drehgestell-Reisezugwagen 32 t. Zu der Aufschrift 
kam es folgendermaßen: Als die ersten mit Ringfedern 
versehenen Puffer versuchsweise eingeführt wurden 
und man äußerlich nicht erkennen konnte, ob die 
Puffer Kegel- oder Ringfedern in steh trugen, ordnete 
man im Jahre 1934 auf dem Verfügungswege an, daß 
alle mit Ringfedern versehenen Puffer diese Auf­
schrift erhalten mußten. Dabei wurden alle Puffer, 
die mit Ringfedern ohne besonderes Vorspannelement 
versehen waren, mit einem geschlossenen Ring ge­
kennzeichnet. Alle Puffer mit Ringfedern. die mit 

32 

Schlitzringen versehen und durch eine Vorspannstange 
zu einer Patrone zusammengeraßt waren, erhielten 
den oben geöffneten Ring. Als die Gummifederung 
aud1 bei den Fahrzeugen der Deutschen Reichsbahn 
eingeführt wurde, wurde auf diese Puffer ein läng­
liches Kreuz gemalt (siehe Heft 1/1957, S. 7). 

Nachdem die Versuche mit den Ringfedern zufrieden­
stellend abgeschlossen waren, behielt man die Be­
schriftung bei, und heute ist jedes Wagen-Raw ver­
pflichtet, die entsprechende Kennzeichnung anzubrin­
gen. Für die Beschriftung wird eine fette Mittelschrift 
50 !'lach DIN 1451 gewählt. Die Farbe ist gelb. 

Es gibt nun noch Fälle, wo sich die Puffer aus be­
stimmten Gründen nicht drehen dürfen. Diese Puffer 
sind durch eine entsprechende Ausbildung ihrer Bau­
elemente gegen Drehen gesichert. Um auch das kennt­
lich zu machen, erhält der Ring in der Waagerechten 
links und rechts je einen kurzen aufgemalten Ansatz. 

Neuerdings geht man jedoch von der Beschriftung ab, 
weil es sid1 gezeigt hat, daß sie nicht dauerhaft ist. 
Jetzt wird an jeden mit Ringfedern oder Gummi­
federung versehenen Puffer ein kleines Blechschild 
angeschraubt. Auf diesem Schild ist entweder ein G 
(Gummi) oder R (Ringfeder) eingeprägt. Auf die Be­
zeichnung der Federendbelastung wird dabei gänzlich 
verzichtet. Nebenbei erwähnt besitzen die Puffer un­
serer Wagen überwiegend nod1 Kege!federn. 

Ing. Klaus Gerlach 

flAXS KÖßl.Elt, Erfurt 

Driites Licht am ZugspUzensignal 

Dem Regel-Spitzensignal an Zügen bei Dunkelheit 
- vorn am ersten Fahrzeug zwei weiß leuchtende La­
ternen in gletcher Höhe - wird bei der Deutschen 
Bundesbahn eine dritte weiß leuchtende Laterne in 
der l\Iitte über den zwei (]blichen Laternen hinzu­
gefügt, wenn die Bahn länger auf oder unmittelbar 
neben einer Straße entlang führt. Dadurch sollen sich 
Eisenbahn- und Straßenfahrzeuge besser voneinander 
unterscheiden (Bild 1). Siehe auch 2. Umschlagseitel 

Außerdem wird dte dritte Laterne am Steuerwagen 
von Wendezügen angebracht, solange der Zug gescho­
ben wird (Bild 2). Dieses Signal leuchtet bei Tage und 
bei Dunkelheit. 

Bild 1 Zugspit:en!fgnal auf 
Strecken. die out odar un· 
mtuelbar neben cfncr Straße 
cnttong /Uh rcn. 

Bild z Zugspit:en­
sfgnal etnes Wende· 
zuges (bef Tage una 
bcf Dunketheft). 
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eisenbahnen der welt 

interessantes von den eisenbahnen d 

Diese normalspurige dieselhydraulische 400-PS·Lokomotlve 
wurde vom Cl<D·Werk . sokolovo•, Prag, !Ur den Ranglerdienst 
in Industriebetrieben gebaut, sie kann aber auch auf örtlichen 
Bahnen zur Förderung mittlerer Güte rzUge eingesetzt werden. 
Angetrieben wird die Lolt durch einen wassergekühlten ZwöU· 
zylinder·Oieselmotor Typ 12 V 110 DR. sle hat ein Dienstgewicht 
von 48 t, und die Länge Ober PutTer beträgt 8690 mm. - Ule -

.... 

Oie schwedlsdle Firma NOIIAB in Trollhältanbaute für die Nonveglsche Staatsbahn (NSB) 
diese Dlescllokomotlve, die eine Geschwindigkeit von 130 km h erreldlt und deren Dienst· 
gcwicht 98,6 t betrtlgt. 

DER )JODELLF.lSEXllAli:O:R 2 1958 

Fo to: u aake, Berlln 

Ote C'C'·Olesellok I\1L 2200 (Probe Iok) von der Krauß-Maffel A. G. 
wurde au! Fahrten vom 29. 9 . bis 2. 10. 19S7 auf der Linie Glogg­
nitz-MUr·zzuschlag der OBB erprobt. Drei gleiche Lokomotiven 
mit der Bezeichnung o 66 wurden an die Jugoslawlschen Staats­
bahnen (JZ) geliefert. 

Technisch e Daten 
Olcnstgewldlt 
Höchstgeschwindigkeit 
Leistung 
Vorr!lte: 

Dieselöl 

96 t 
120 km h 

2200 PS 

4200 I 
Heizöl 1000 I 
Wasser (!Ur den Zughelzkessel) ~I 

Foto: K. Pfelffer, Wien 
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In Wien entstehen unter den geschickten 
Händen des Herrn Sattler, den unser 
österreichischer Bildreporter besuChte. 
ModelUahrzeuge und eine Modellbahn­
anJage in det• Baugröße li 0. 

Bilcl 1 Blick auf den Loksehuppen. Neben 
der Ellol< Baureihe 1020 der öBB wartet 
die Diesellokomotive Baureihe 2060 auf 
lht·en Einsatz. 

Bild 2 H 0-Modell der österreiehisehen 
Dieselloi<Omotivc Baureihe 2060. Herrn 
Sattler ist es gelungen, auch einen Motor 
in diesem mit allen Details angefertigten 
Modell unterzubringen. Die StreiChholz­
schachtel gestattet einen einclrueksvoJJcn 
G räßenvergleiCh. 

Bild 3 Ein Güterzugpackwagen Pwg in 
der Baugröße H 0. gebaut von Herrn Satt­
ler, Wien, und ausgestattet mit Göls-I<upp­
lungcn. 

Bild 4 Offener Güterwagen om Villadt in 
der Baugröße H 0. Audt dieses Bild läßt 
crl<cnnen, daß Herr Sattlet• bei der An­
fel'ligung seiner Modellfaht·zeuge größte 
Sorgfalt walten liißt. 

i trnrr 

Bild 5 Um auCh seinen Güterzügen internationales Gepräge 
geben zu können, baut Herr Sattler auCh Fahrzeuge anderer 
Bahnverwaltungen. Unser Bild zeigt die Unteransldlt eines 
G-Wagens der Jugoslawisehen Staatsbahnen. 
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OL.AF UERFEN. D!'l'l'den Raum ist auf der kleinsten Platte . .. 

Mecro ecr& ua Maneiimeii AOCKC 

11 y a de Ja place sur Je plus pctit panneau 

There ls Room Enough on the Smallest Board 

für eine Modelleisenbahn, auch wenn nur eine Fläche 
von 2,0 X 1,10 m zur Verfügung steht. Darauf wollte 
ich unbedingt eine eingleisige Hauptstrecke und eine 
davon abzweigende Nebenbahn in der Baugröße H 0 
unterbringen. Der untere Bahnhof I sollte dem eines 
mittleren Kurortes mit nur geringem Güterverkehr, 
der sich hauptsächlich auf Holztransport beschränkt, 
ähneln. Da einige Personenzüge in diesem Kurort 
enden, ist ein kleiner Lokschuppen und ein Bereit­
stellungsgleis für Personenzüge erforderlich. Ein 
etwas längerer Bahnsteig wird für den täglich einmal 
hier haltenden Eilzug benötigt. Von Gleis 1 fahren 
zwei Triebwagen nach dem oberen Bahnhof II. Diese 
Triebwagen kreuzen unmittelbar vor dem oberen 
Bahnhof an dem Ausweichgleis. Güterzüge werden 
auf der Strecke zum oberen Bahnhof von einer Diesel­
lok der Baureihe V 36 gefördert. 

Bild 1 Gleisplan der Modell­
bahnanlage .Bad Hannental" 
(Ur eine Grundjlllclte von 
2,0 X 1.10 m, entwickelt vom 
Verfasser. 

Anmerkung der Redaktion 

DK 688. 7'27.8.41 

Alle Strecken der im Bau befindlichen Modellbahn­
anJage .,Bad Hannental" sollen mit Oberleitung aus­
gestattet werden. Mit Ausnahme der Bogenweichen und 
der doppelten Gleisverbindung wurden nur "Pilz"­
Weichen verwendet. Wem es Schwierigkeiten bereitet, 
eine doppelte Gleisverbindung herzustellen, der kann 
sich mit einer einfachen Gleisverbindung behelfen. Der 
kleinste Bogenhalbmesser beträgt 410 mm für die 
Nebenbahnstrecke und 450 mm für die Hauptbahn­
strecke. Im Gleisplan (Bild 1) ist die Höhenlage der 
Gleise gegenüber dem Bahnhof I angegeben. 
Zwei Obusse, die vollautomatisch gesteuert werden, 
sollen die Straße beJeben. 
Diese kleine Anlage bietet relativ viele Möglichkeiten, 
Fahrbetrieb nach Fahrplan abzuwickeln. Sie könnten 
durch ein Ausweichgleis an der hinten liegenden Ge­
raden der Hauptbahn noch größer werden. 

Zu dieser Anregung hat Hansotto Voigt, Dresden, einen Gegenvorschlag ausgear­
beitet, den wir unseren Lesern nicht vorenthalten wolLen. 

UANSOTTO VOIGT, Dresd~n 

Gegenvorschlag zum Gleisplan "Bad Hannental" 
Selten hat mir ein Gleisplan so gut gefallen wie der 
von Olaf Herfen. Auf der wirklich kleinen Fläche von 
2,0 X 1,10 m ist eine keineswegs überladene Anlage 
entstanden, auf der sich ein sehr interessanter Betrieb 
abwickeln läßt. 
Einen Fehler hat die Anlage aber doch: Das durch­
gehende Hauptgleis kann in beiden Richtungen nicht 
ohne Ablenkung durch spitz zu befahrene Weichen be­
nutzt werden. Außerdem sind einige Bogenweichen ver­
wendet worden, die dem weniger geübten Modelleisen­
bahner Schwierigkeiten bereiten werden. 
Schließlich wäre im Interesse eines fahrplanmäßigen 
Betriebes ein verdecktes Ausweichgleis wünschens­
wert. 

DER MOI>ELLEISENDAHNER % 1958 

Ich habe mit· nun die Aufgabe gestellt, einen Gleis­
plan mit der gleichen Grundidee - Hauptstrecke mit 
Anschlußbahnhof und abzweigender kurzer Neben­
bahnstrecke - bei gleicher Flächengröße unter Be­
nutzung des Gleissystems 1 : 3,73 mit den im Handel 
erhältlichen einfachen Weichen zu entwerfen, der die 
oben genannten Fehler vermeidet. Diese Aufgabe war 
keineswegs leicht, da ich die gegebenen Maße 2,0 X 
1,10 m nicht überschreiten wollte. 

Einige Konzessionen mußten allerdings gemacht wer­
den: Die nach links führende Hauptstrecke mußte zwei­
gleisig ausgebildet werden, da die Einschaltung einer 
Gleisverbindung zwischen den Gleisen 1 und 2 im un­
teren Bahnhof und die Anordnung einer Einfahrweiche 
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im Bereich des verdeckten Bahnhofes ein größeres Brei­
tenmaß erfordert hätte. Außerdem mußte für die 
Nebenbahnstrecke stellenweise der kleine Bogenhalb­
messer von 370 mm gewählt werden. Es sind jedoch 
übergangsbögen vorhanden, so daß der Einlauf in die 
Gleisbögen sanfter erfolgt. Im Bereich der beiden S­
Kurven dieser Strecke beträgt der Bogenhalbmesser 
440 mm. Wer in der Lage ist, Das Breitenmaß auf 
1,25 m zu vergrößern (das dürfte wohl in vielen Fäl­
len möglich sein), braucht das Maß 440 mm als klein­
sten Bogenhalbmesser nicht zu !-lnterschreiten. 

Das Steigungsverhältnis für die Nebenbahnstrecke be­
trägt 1 : 30, am Beginn der Strecke bis zum Tunnel­
eingang 1 :50. An der Brücke vor der Einfahrt in den 
Endbahnhof ist keine Ausrundung vorgesehen, weil der 
Brechpunkt in der Geraden liegt. Es ist unzweckmäßig, 
einen Brechpunkt in den Einlauf einer Kurve zu legen. 
Die Hauptstrecke konnte auf "Null" belassen werden, 
~odurch der Aufbau auf einer stabilen Grundplatte 
wesentlich erleichtert wird. 
Um zu kontrollieren, ob genügend Ausweichmöglich­
keiten im Anschlußbahnhof - ich habe ihn "Luisen­
tal" genannt - vorhanden sind. habe ich probeweise 
einen Fahrplan zusammengestellt. Von der Fülle der 
vorhandenen Möglichkeiten war ich so überrascht, daß 
ich diesen Fahrplan (allerdings nicht in grafischer 
Form) hier beschreiben möchte. 

Zum besseren Verständnis sind einige Vorbemerkungen 
notwendig: Links führt die Strecke nach Adorf, rechts . 
nach Neustadt. Es handelt sich um eine Hauptstrecke 
mit geringerem Verkehrsaufkommen. Der Güter­
verkehr wird in der Weise abgewickelt, daß die Bedie­
nung des Bahnhofs Luisental durch Nahgüterzüge nur 
in der Richtung Neustadt-Actorf erfolgt. In beiden 
Orten sollen sich Verschiebebahnhöfe befinden. Ein 
Güterwagen in Luisental, der für einen Bahnhof in 
Richtung Neustadt bestimmt ist, wird deshalb erst nach 
Adorf, das in etwa 15 km Entfernung zu denken ist, 
mitgenommen. Dort wird er in einen durchlaufenden 
Güterzug Adorf-Neustadt eingestellt. Auch im Groß­
betrieb ist diese Handhabung gebräuchlich. Deshalb 
sind die Güteranlagen an einer bestimmten Strecke 
meist auf derselben Seite angeordnet. Maßgebend ist 
dabei, in welcher Richtung der stärkere Verkehr zu er­
warten ist. Für diese Modellbahnanlage wird angenom­
men, daß Adorf ein größerer Ort ist. Das vereinbart 
sich auch gut mit der Tatsache, daß die Strecke Luisen­
tal-Adorf zweigleisig ausgebaut ist. 
Der als vorläufiger Endpunkt der Nebenbahnstrecke an­
genommene Bahnhof Bergheim soll zu einem Luftkur­
ort in waldreicher Höhenlage gehören, in dem sich 
größere Ferienheime befinden. - An dieser Stelle kann 
die Anlage durch Verlängerung der Nebenbahnstrecke 
erweitert werden. Unter Umständen kann man sie mit 
der Anlage eines anderen Modelleisenbahners durch 
eine Brücke verbinden. - Das Verkehrsaufkommen 
dieser Strecke kann durch einen Nebenbahntrieb­
wagen mit Steuerwagen oder einen modernen Schienen­
autobus und einen leichten Güterzug bewältigt werden. 
An dem Wochentag, der für die Feriengäste An- und 
Abreisetag ist, werden im Sommerfahrplan zwei Kurs­
wagen des D-Zuges von Berlin bis Bergheim geführt. 
Die Rückfahrt erfolgt als besondere Zugfahrt bis Adorf. 
Folgende Betriebsmittel kann die Anlage aufnehmen: 
Den genannten Triebwagen (es kann auch ein Vier­
achser sein), eine Eilzuggarnitur. bestehend aus vier 
Personenwagen und ein Packwagen (als Personen­
wagen eignen sich gut die neuen Mitteleinstiegwagen 
cter Fa. Hruska), einem Nahgüterzug, bestehend aus 
einer Lok der Baureihe 64 .oder 80, einem Packwagen 
und vier Güterwagen. Weitere vier Güterwagen können 
in Luisental und weitere zwei in Bergheim abgestellt 
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werden. - Doch nun auf nach Luisental! Wir suchen 
uns ein Plätzchen am Bahndamm, von wo aus wir den 
Betrieb gut überblicken können. Aber bitte Mantel und 
Verpflegung nicht vergessen; denn der Morgen ist kühl, 
und wer weiß, wann wir wiederkommen ... ! -
Auf dem Bahnhofsgelände ist es noch recht still. Alle 
Gleise sind frei. Nur vor dem Güterschuppen stehen 
zwei gedeckte Güterwagen, die aber bereits abgefertigt 
sind. Auf dem Freiladegleis werden aus zwei 0-Wagen 
Kohlen ausgeladen und von einem Lastauto weg­
geschafft. Nun erscheinen die ersten Fahrgäste auf dem 
Bahnsteig, in der Morgenkühle ein wenig fröstelnd. 
Da wird das Einfahrsignal C der Nebenbahnstrecke ge­
zogen, und kurz darauf geht auch das Signal A der 
Hauptstrecke in die Höhe. Jetzt erscheint der Trieb­
wagen aus Bergheim und fährt auf Gleis 3 ein. Er 
bringt Anschlußreisende, die mit dem Eilzug weiter 
nach Neustadt fahren wollen. Koffer werden ausgela­
den und mit dem Elektrokarren zum Bahnsteig am 
Gleis 1 gefahren. Das Geräusch eines sich nähernden 
Zuges wird hörbar: Der E 310 Adorf-Neustadt läuft 
auf Gleis 1 ein. Der Aufenthalt ist nur kurz. Das Aus­
fahrsignal C wird gezogen, der Eilzug verläßt Luisen­
tal. Einige Anschlußreisende können gleich den Trieb­
wagen nach Bergheim benutzen, dessen Abfahrt un­
mittelbar bevorsteht. Nachdem dieser den Abfahrauf­
trag "Zp 9" erhalten hat, herrscht für eine kurze Zeit 
Ruhe in unserem Bahnhof. Der Triebwagen wird nach 
einer Weile - man kann ihn im Tunnel warten las­
sen - auf der großen Kurve der Nebenbahnstrecke 
sichtbar und läuft kurz darauf in Bergheim auf Gleis 1 
ein. 
Jetzt wird in Luisental der Nahgüterzug aus Neustadt 
gemeldet. Das Signal H wird gezogen, der Zug läuft 
auf Gleis 2 ein. Die Lok wird abgehängt und setzt über 
Gleis 3 nach Gleis 6 um. Die vier für Luisental be­
stimmten G-Wagen werden zunächst auf Gleis 3 ab­
gestellt. Die abgefertigten Wagen, die auf Gleis 4 und 5 
stehen, werden an den auf Gleis 2 noch befindlichen 
Restzug angesetzt. Die Wagen auf Gleis 3 werden jetzt 
auf das Schuppen- und das Freiladegleis verteilt. Nach­
dem Gleis 3 wieder frei geworden ist, setzt sich die 
Lok wieder an die Zugspitze, drückt aber, da das 
Gleis 2 für eine weitere Zugfahrt benötigt wird, den 
abgefertigten Zug in das Ausziehgleis 6 zurück. 
Inzwischen erscheint nämlich der Triebwagen aus Rich­
tung Bergheim. Er fährt auf Gleis 2 ein, weil er d ie 
.Fahrtrichtung wechseln und nach Adorf weiterfahren 
soll. 

Kurz vor seiner Weiterfahrt trifft der D 71, von Berlin 
kommend, in Luisental ein. Er führt zwei Kurswagen 
nach Bergheim mit. Die beiden ersten Wagen werden 
abgekuppelt und von der Lok des Schnellzuges nach 
Gleis 2 gebracht, das nach Ausfahrt des Triebwagens 
frei geworden ist. Der nun etwas kurz gewordene 
D-Zug (zwei Wagen und der hintenlaufende Gepäck­
wagen) setzt seine Fahrt in Richtung Neustadt fort. 
Zur Förderung der beiden Kurswagen wird die Tender­
lok des Güterzuges benutzt. Sie setzt sich an die Spitze 
des Zuges auf Gleis 2 und dampft nach ausgeführter 
Bremsprobe mit den beiden Wagen in Richtung Berg­
heim ab, wo der Zug auf Gleis 2 einlaufen soll. 
Wir müssen aber auch der Verkehrsbeziehung Neu­
stadt-Luisental-Adorf unsere Aufmerksamkeit wid­
men, denn die Neustädter wollen in den Vormittags­
stunden auch noch das Gebirge erreichen können. Hier 
muß wieder der Triebwagen eingesetzt werden, und 
zwar gleich zweimal! Der erste Triebwagen hält in 
Luisental (Gleis 2) und fährt nach kurzem Aufenthalt 
weiter nach Adorf. Der zweite Triebwagen, der 10 Mi­
nuten später ankommt. fährt nach Bergheim (glück­
licherweise war die Nummer des Wagens nicht gut zu 

Dlm ~ODELLEISEl:\ßAHXER 2 1958 



Bila 2 G!elsptanvorschtag .. Lulsenta!" uon Hansotto Vo!gt. 

erkennen, sonst hätten die anderen Zuschauer bemerkt, 
daß es derselbe war!). 
Inzwischen hat sich in Bergheim etwas getan. Der auf 
Gleis 2 eingelaufene Kurswagenzug ist, nachdem die 
Lok umgesetzt wurde, in das Gleis 1 gedrückt worden. 
Die Lok hat die auf dem Freiladegleis 5 stehenden G­
Wagen angekuppelt und wartet auf Gleis 3 auf die 
Einfahrt des Triebwagens. Dieser muß ausnahmsweise 
auf Gleis 2 einlaufen, weil Gleis 1 besetzt ist. Kurz dar­
auf erfolgt die Abfahrt des Nahgüterzuges nach Berg­
heim, wo die Wagen an den auf Gleis 6 verbliebenen 
Zugteil angesetzt werden (es dürfen aber keine 
Schemelwagen sein, denn die müßten hinten angesetzt 
w~rden !). Mit diesen Wagen verstärkt verläßt der 
Güterzug Luisental in Richtung Adorf. 
Nun kann man zur Abwechslung einen Schnellzug fol­
gen lassen, der aber in Luisental keinen planmäßigen 
Halt hat. Ein durchfahrender Güterzug Neustadt- Adorf 
vervollständigt das Bild. 
Da es Mittag geworden ist, muß daran gedacht werden, 
die Kurswagen in Bergheim abzuholen. Da uns für die­
sen Zweck nur die Güterzuglok zur Verfügung steht 
und wir die Lok im verdeckten Streckenteil nicht ab­
hängen wollen, wird eine weitere Nahgüterzugfahrt ab 
Neustadt in den Plan aufgenommen. Die beiden ersten 
G-Wagen sind für Bergheim bestimmt, die anderen für 
LuisentaL Sie werden nach Einfahrt auf Gleis 2 in das 
Ausziehgleis gedrückt. Die Lok mit den beiden Wagen 
für Bergheim zieht bis zum Ausfahrsignal E auf 
Gleis 3 vor. Es wird die Einfahrt des Triebwagens ab­
gewartet, der auf Gleis 2 einfahren muß, da er seine· 
Weiterfahrt nach Neustadt fortsetzen solL De1· Trieb­
wagen verläßt nach kurzem Halt Luisental, befährt die 
verdeckte Weiche spitz und hält im Block K, weil das 
andere Gleis durch den D-Zug besetzt ist. 
Der Güterzug kann ausfahren und kommt in Bergheim 
auf Gleis 2 an. Die Lok drückt die Wagen in den Gleis­
stumpf 5 und setzt sich dann vor die Kurswagen. 
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Inzwischen wird wieder eine Triebwagenfahrt aus 
Adorf in Luisental gemeldet. Der Triebwagen kommt 
auf dem falschen Gleis an, läuft am Einfahrsignal B 
vorüber auf Gleis 2 ein und setzt sofort nach Gleis 3 
um. Nun erfolgt die Kurswagenfahrt Bergheim-Adorf. 
Einfahrgleis ist das Gleis 2. Der Triebwagen fährt wei­
ter in Richtung Bergheim. Die Lok des Kurswagen­
zuges setzt über Gleis 3 an das andere Zugende um. 
Kurz darauf setzt sich der Zug nach Adorf in Fahrt. 
Wir verwenden diesen Zug weiter a ls Personenzug 
Neustadt-Luisental. Die Einfahrt erfolgt auf Gleis 2. 
Die Lok hängt ab und steht wieder für Rangierarbeiten 
in Luisental zur Verfügung. 

Die beiden Vierachser werden als Verstärkung eines 
beschleunigten Personenzuges Adorf-Neustadt (wozu 
wir die Eilzug-Garnitur verwenden) in Luisental an 
diesen Zug vorn angesetzt. Den Anschlußverkehr von 
Neustadt und Adorf nach Bergheim und von Bergheim 

. in Richtung Neustadt besorgt noch einmal der Trieb­
wagen Bergheim-Luisental- Bergheim, für den 
Gleis 3 freigehalten wird. 

Sind die Rangierarbeiten ausgeführt (wie anfangs be­
schrieben), kann jetzt auch der Nahgüterzug seinem 
Zielbahnhof entgegenrollen. 

Damit ist die Ausgangsstellung des frühen Morgens 
wieder erreicht und der Betriebstag in Luisental be­
endet. 

Nun, liebe Modellbahnfreunde, hätten Sie geglaubt, daß 
man einen so abwechslungsreichen und dabei wirklich­
keitsgetreuen Betrieb auf dieser Kleinanlage abwickeln 
kann? Dabei entspricht die Größe der Anlage der eines 
bequemen Bettes. Man könnte sie sogar klappbar an 
der Wand über einer Couch anbringen. 

Einen vorbildgerechten Eisenbahnbetrieb darstellen zu 
können, sollten wir beim Entwurf einer Modelleisen­
bahnanlage immer beachten. 
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FRITZ HORJitBOGEN 
Sonneberg (Thtlrlngen) 

CseTocHman&uas ycTanoBKa ua 6e36apLepuoM nepee3):1e. 

lnstallation a feu avertisseur au passage sans barrleres 

\Varning Apparatus at Level Crossings without Barrlers 

Im Heft 7/ 1955 wurde eine einfache Blinkanlage be­
schrieben, die den Nachteil hat, daß das Warnlicht 
nicht gleichmäßig blinkt, sondern je nach der Ge­
schwindigkeit und der Zahl der Achsen des fahrenden 
Zuges. Außerdem war die Anleitung in der Haupt­
sache für den Betrieb auf Modelleisenbahnanlagen mit 
mittlerer Stromschiene gedacht. 
Es wird hier eine Warnlichtanlage beschrieben, die 
auch beim Zweischienenbetrieb verwendbar ist. Diese 
Warnlichtanlage ist in ihrem Aufbau zwar kompli­
zierter, dafür arbeitet sie aber auch ganz gleichmäßig. 
Sie gibt rotes Blinklicht und auch weißes Licht (An­
lage in Bereitschaft) ab. 
Nach Bild 1 treibt ein Piko-Einbaumotor (2) über 
Schnecken- und Zahnradgetriebe (3. 4) mit einer Ge­
samtuntersetzung 1 : 125 die Nockenscheibe (5) an. Die 
Nockenscheibe öffnet und schließt den Federsatz U 1 
(6). Hierdurch werden die Stromimpulse für das Blink­
licht erzeugt. Wenn dem Motor eine Spannung von etwa 
5 Volt zugeführt wird, macht die Nockenscheibe 30 Um­
drehungen in der Minute. In diesem Rhythmus leuch­
ten die Blinklampen auf. 
Zur Geräuschdlimpfung wird das ganze Getriebe an 
zwei Gummiklötzen aufgehängt. 
Der Doppelspulenschaltmagnet (11), der die roten oder 
weißen Blinklampen einschaltet, wird über Schienen­
kontakte 1) gesteuert. 
Betrachten wir den Stromlauf. Im Bild 2 sind der 
Trafo mit Fahrregler, der Gleichrichter I und der Um­
polschalter dargestellt. Die Fahrspannung liegt direkt 
an der Fahrschiene. Der Speisetrafo rechts neben dem 
Fahrtrafo ist für die Stromversorgung der Zusatz­
geräte vnrgesehen. Von der Klemme K 1 führt eine 
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Leitung nach oben und vereinigt sich mit einem Pol 
der Fahrspannung. Damit erhalten wir einen gemein­
samen Nulleiter für Gleich- und Wechselstrom. Vom 
Nulleiter und der Klemme K 2 des Speisetrafos wird 
unter Zwischenschaltung des Gleichrichters li der Mo­
tor zum Antrieb der Nockenscheibe mit Strom versorgt. 
Vom Nulleiter fließt der Blinkstrom über den Feder­
satz U 1, die Schaltfeder, die Überbrückungskontakte 
ü 1 oder ü 2 und über die roten oder weißen Blink­
lampen zurück an die Klemme K 3 des Speisetrafos. 

Der Stromlauf des Schaltstromkreises für die Doppel­
spule ist folgender: An der oberen Fahrschiene (Null­
leiter) wird durch einen Spurkranz des Triebfahr­
zeuges eine Verbindung mit einem Schienenkontakt 
KW 1, KR 1, KR 2 oder KW 2 hergestellt. Dadurch 
kommt ein Stromftuß über die Spule SR oder SW zu­
rück an die Klemme K 3 des Speisetrafos zustande. 

Nach der dargestellten Schaltung befindet sich ein 
Triebfahrzeug zwischen den Kontakten KR 1 und KR 2. 
Die Spule SR hat angezogen, und die Schaltfeder hat 
die Überbrückungskontakte ü 1 überbrückt, so daß die 
roten Blinklampen aufleuchten. Nehmen wir an, das 
Triebfahrzeug bewegt sich von links nach rechts. Es 
betätigt pen Schienenkontakt KR 2, der die Funktion 
von KR 1 wiederholt. Das rote Blinklicht bleibt ein­
geschaltet. Erst wenn das Triebfahrzeug den Schienen­
kontakt KW 2 berührt hat, erhält die Spule SW Schalt­
strom und zieht an. Die Schaltfeder überbrückt die 
Überbrückungskontakte ü 2. Die roten Blinklampen 
werden ausgeschaltet. die weißen eingeschaltet. Damit 
ist der Bereitschaftszustand der Blinkanlage herge­
stellt. 

Fährt ein Triebfahrzeug von rechts nach links, wird am 
Kontakt KW 2 keine Schaltfunktion ausgeführt, da ja 
schon weißes Blinklicht eingeschaltet ist. Beim Ober-

Bl.!ct 1 Versuchsanordnung fllr eine 
Warnlichtanlage gemliß Schaltbild 
(Bild 2) an einer eingleisigen 
Strecke. Diese Anordnung funk­
tioniert bel Zugfahrten ln belden 
R.lchtungen. I Gummldltmpfung. 
2 Piko-Motor. 3 Schneckengetriebe, 
f Zahnraduntersetzung. s Nocken­
scheibe. 6 Federsatz u,, 7 Gummi­
dämpfung. 8 Bllnkslgnal, 9 Ober• 
brückungskontakte U 1 und U:. 
10 Schaltfeder. l1 Doppelspulen­
schaltmagnet. 
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fahren des Kontaktes KR 2 wird auf 
rotes Blinklicht umgeschaltet. Am 
Kontakt KR 1 erfolgt Leerschaltung, 
weil das rote Blinklicht bereits ein­
geschaltet ist, während mit Hilfe des 
Kontaktes KW 1 wieder auf weißes 
Blinklicht zurückgeschaltel wird. 
Bild 3 zeigt die Schaltung für eine 
zweigleisige StrPcke nabei werden für 
die Schaltung der Blinklampen zwei 
Doppelspulenschaltmagnete und eine 
Dauerstromspule DS benötigt. Das 
Prinzip ist das gleiche wie oben be­
schuieben, jedoch wird von jedem 
Gleis eine zugehörige Doppelspule 
gesteuert. Die Schaltfedern der Dop­
pelspulenschaltmagnete steuern über 
die überbrückungskontakte 0 1 oder 
0 2 die Dauerstromspule DS, die 
über den Federsatz DS weißes oder 
rotes Blinklicht einschaltet. 

Modell-Lokomotiven läuten bald 
In einem Gespräch mit Herrn Ing. Hans Geyer, Kessels­
dorf, Elektro-Mechanik-Spielwaren, erfuhren wir, daß 
diese Firma im I. Quartal 1958 eine Vorrichtung zum 
Einbau in Triebfahrzeuge herausbringen wird, die es 
ermöglicht, an jeder beliebigen Stelle einer Gleisanlage 
zu läuten. Diese Vorrichtung soll sich in alle Triebfahr­
zeuge ab Baugröße HO aufwärts einbauen lassen. 
Außerdem beschäftigt sich diese Firma mit der Ent­
wicklung einer Pfeife für Triebfahrzeuge, d ie von 
einem kleinen Druckkessel betrieben werden soll. 

Wer hilft wem? 
Immer wieder erreichen uns Zuschriften aus dem 
Leserkreis, aus denen hervorgeht, daß sich verschiedene 
Modelleisenbahner einer Arbeitsgemeinschalt in einer 
Schule. einem Betrieb oder auch einem örtlichen Klub 
anschließen möchten. 
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BILd z Sclu:lltblld für eine Warnlichtanlage 
an etner eingleisigen Strecke. 

Bild 3 Schaltbild für eine Warnlfchtanlaoe 
an einer zweigleisigen Strecke. 

Wir haben uns deshalb dazu entschlossen, eine mög­
lichst vollständige Aufstellung aller Arbeitsgemein­
schaften der "Jungen Modelleisenbahner" sowie aller 
betrieblichen und örtlichen Zirkel und Klubs in unserer 
Zeitschrift zu veröffentlichen. 

Da unser Anschriftenverzeichnis unvollständig ist und 
sich in der letzten Zeit zahlreiche neue Arbeitsgemein­
schaften gebildet haben, bitten wir, unserer Redaktion 
folgende Angaben zu machen: 

Name der Arbeitsgemeinschaft und vollständige An­
schrift 
Name des Leiters der Arbeitsgemeinschaft 

Arbeitsnachmittage oder Arbeitsabende 

Wir hoffen, daß d iese Maßnahme auch dazu beitragen 
wird, den Erfahrungsaustausch unter den Modelleisen­
bahnern zu verbessern. 

Wir bitten die Arbeitsgemeinschaften, die gewünschten 
Angaben bis zum 15. März 1958 an unsere Redaktion 
einzureichen. 

Die Redaktion 



OtlXTER U.t\ llTOEL, Erfurl 
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Für den Liebhaber älterer Lokomotivtypen ist dieser Aufsatz best immt. 
Der Wunsch vieler Modellbahner, einfache Übersichtsskizzen von alten Lokomotiven zu er­
halten, wird damit erfüllt. Die Auswahl der Lokomotiven erfolgte nach dem Treibrad­
durchmesser, so daß die handelsüblichen Radsätze verwendet werden können. Der klare, 
unkomplizierte Auibau dieser Loktypen wix:d dem erfahrenen Modellbauer kaum Schwie­
rigkeiten bereiten. Da die preußischen Lokomotiven in den damaligen Jahren schon nach 
Normalien gebaut wurden, kann als Unterlage eine Bauzeichnung von der T 3 dienen. Führer­
hausstirnwand, Rauchkammer, Pufferbohle usw. haben gleiches Aussehen. Die Breite der 
Lokomotiven hielt sich damals noch in den Grenzen von 2700 mm. Wie bei der T3 verjüngt 
sich das Umlaufblech vor den Waserkästen - bei Schlepptenderlokomotiven vor dem 
Führerhaus -auf vordere Pufferbohlenbreite. Der Tenderkasten wurde später in den Werk­
stätten oftmals verändert, erhielt durch Aufbauten ein größeres Fassungsvermögen, so daß 
hier - unbeschadet dem Aussehen - entsprechend dem verwendeten Einbaumotor der 
Raum genutzt werden kann. Der kurze Achsstand ist es vor allem, der diese Lokmodelle 
für Nebenbahnstrecken geeignet erscheinen läßt. Da nur noch wenige Exemplare auf den 
Reichsbahnstrecken anzutreffen sind, wäre es erfreulich, wenn auf unseren Modelleisen­
bahnanlagen eine solche Lok "als Erinnerungsstück" ihren Dienst tun würde. Für die Lieb­
haber einer vergangeneo Eisenbahnepoche wären sie eine dank~are Ergänzung. 
Der Kreuzkopf lief damals noch in einem "Schlitten", einer doppelten Gleitbahn. Die meist 
innenliegende Allansteuerung (oft auch bei der T3) ermöglicht einen einfachen Nachbau der 
Steuerungsteile, wobei noch zu bemerken ist, daß Kuppel- und Treibstangen keinerlei Aus­
kehlungen enthalten. 
Es empfiehlt sich, die Treib- und Kuppelstangen mittels Nieten 1,2 mm (/J an den Treib­
rädern zu befestigen, da bei Schraubenverbindung das in Kunststoff eingeschnittene Ge­
winde leicht durch Öl, Schmutz und häufiges Anziehen der Schraube verletzt werden kann. 
Der Originalanstrich der Lokomotiven war grün bei schwarzer Rauchkammer, unterhalb 
des Umlaufbleches jedoch rot. 

tDJ ttoo 1 
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Bild I C nl-LOk (T 3); Erbauer: verschiedene 
Firmen; Baujahre IBBI bis 1906; Geschwindlg· 
kelt 40 kmlh. 

~lfllfir, 

40 

Diese /Ur den .. gemischten• Dienst verwen· 
dete Lokomotive er/reute sich größter Beliebt­
heit. Ob Im verschlebettlenst oaer ats StreckC'n· 
tok auf Neben- und J<!einbahnen, tlberalt 
wurde sie gern verwendet. Insgesamt sind 
etwa ISSQ Stück gebaut worden, SQ4 StUck über­
nahm noch c:ue Deursclzc Relcllsbahn. 

Bild Z B nz-Lok (CI); Erbauer: Schicllau; 
Baujahre 1866 bis 1888; Cescltwlmtigkeft 40 bi.~ 
4S km/lt. 

Diese Lok wurde vornehmlich ln den BOer 
Jahren ln den östlichen preußischen Provinzen 
als Nebenbahnlok verwendet, wo neugebaute 
Lange Strecken abgelegene Verkehrsgebiete 
erschlossen und eine Tenderlok wegen ihrer 
geringen B rennstoffuorr/tte nicht in Frage 
kam. Insgesamt liefen 94 Lokomotiven. 
Bauuorschlag: Plko-Motor im Tender, Strom-

abnahme vom T ender. 
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Bild 3 C nZ-Lok (G 4'); Erbauer: Seltwartzkopff; Baujahre 1877 bis 1899; Geseltwlndtgkelt 45 km h. 
Bel der EntwiCklung dieser LOkomotive mußte der damalige GUterzugdienst berUCkslelttigt 
werden. Zwar lag selton die Höchstgeseltwlndlgkelt der GUterzUge zwlselten 30 und 40 kmlh., sie 
mußten aber meistens in jedem Bahnhof anhalten, da die Lok Rangleraufgaben zu übernehmen 
hatte. Auch traten h./iuflg Wartezelten auf, wenn die Güterzüge von schneller fahrenden Zügen 
Uberllolt wurden. Insgesamt sind von dieser Loktype 2337 StUCk gebaut worden. 174 Stück über­
nahm die Deutsche Relcllsbalm ln die neue Nummernre!lle. D!e li!teste Lok stammte aus dem 
.f(IIITC 1881. 
Bauvorsclllag: Rundmotor 20 mm ']) Im Tender. Stromabnahme vom Tender. 

Ul/cf, 4 Dl nZ-Lok (T 4~); Erbauer: IIenseilei und Seltieltau; Bau­
ja/in~ 1894 bis 1897; Geseltwlndlgkelt 75 kmlh. 
Die Lok war ursprünglich. für den Personenzugdienst auf 
/lauptballnen gebaut worden, wo .sie aber bald nicht mehr den 
Ansprüchen gentlgte. So blieb es bel einer Bestellung von 
72 Sttlek. Sie wurde dann out Nebenbahnen eingesetzt. 

Bild 5 C nZ-Lok (T 7); Erbauer: Union und andere; Baujahre 1883 bis 1893; Geseltwlndlgkelt 
45 kml h. 

Diese Lok wurde für den Verseitlebedienst Im Ruhrgebiet und für den GUterverkehr auf der 
Berliner Ringbahn gebaut, Im Jahre 1393 aber durch. die Gattung T 9 verdr/ingt. Nur Privat­
bahnen bestellten sie weller bis zum Jahre 1925. Die Lok Ist noelt heute auf Industriebahnen 
tu sehen. 

Bild 6 18 n2v-Lok Ac der WUrt­
temb erglselten Staatsbahn; Erbauer: 
Eßllngen; Baujahre 1888 bis 1897; Ge­
schwindigkeit 8J kmlh. 
Diese Verbundlok wurde bei der 
WUrttemberglsch.enStaatsbahn trotz 
der Trelbr/ider mit einem Durelt­
messer von nur 1650 mm auelt au 
Seltneltzuglok eingesetzt, weiL sie 
ln der hügeligen Landseitaft nleltt 
die volle Geseltwlndigkelt erreichen 
konnte. 

Seltrl/ttum: Metzeltin; .Die Erlf­
wtcklung der Lokomotive•, Band /1, 
M Unelten u. Berlln 1937. 
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Dr. FRIEDMAR GEISSLER, Herlin Namen und Benennungen 

In einem Ausschnitt einer Dresdener Zeitung aus der 
Mitte der zwanziger Jahre {das Datum ist leider nicht 
mehr festzustellen) fand ich den Hinweis, daß die 
Rbd Dresden alte vierachsige Tenderlokomotiven, die 
in Dresden, Freiberg, dem damaligen Chemnitz, Pirna, 
Bautzen, Zittau usw. den Verschiebedienst versahen, 
aus dem Dienst ziehen wollte. Im Eisenbahnermunde 
hießen diese Veteranen "Katzen", die Dresdener aber 
nannten sie "Krawallhannen". Wie bei der Namen­
gebung von Kindern aucl) heute noch oft der Wunsch 
mitspielt, daß auf den neuen Namensträger die Eigen­
schaften dessen übergehen mögen, der früher denselben 
Namen trug, so war es auch damals bei den Eisen­
bahnen. Da die im Namen ausgedrückte Eigenschaft 
jedoch nicht immer den wirklichen Fähigkeiten ent­
sprach, entstand manche scherzhafte Umtaufe. So wur­
den im Dresdener Hauptbahnhof die nach den alteng­
lischen Sagenhelden benannten Loks "Hengist" und 
"Horsa" in "Hengst" und "Hopsa" umgetauft. "Herku­
les" wurde zu "Schwach, schwächer, am schwächsten", 
der "Drache" tauchte als "Blindschleiche" auf, und der 
"Komet" erschien als der "Morgenstern". Der "Büffel" 
soll des!halb in "Rüffel" umbenannt worden sein, weil 
seine Lokbesatzungen wegen der veralteten Kes'selan­
lage zuviel Kohle verbrauchten und dafür manche 
Rüge ("Rüffel") einheimsten. Auch frühere sächsische 
Fürsten mußten ihre Namen für Lokomotiven her­
geben, die dann umgetauft wurden, wie "Friedrich der 
Sanftmütige" in "Fritz den Wilden". "Friedrich der 
Streitbare" hieß "Friedrich der Heizbare", aus "August 
dem Starken" wurde "August der Schwache". "Albrecht 
der Beherzte" wurde zu gut sächsisch "Albrecht der Be­
stärzde (= Bestürzte), "Otto der Reiche" bekam seiner 
Arbeitsleistung entsprechend den Namen "Otto der 
Faule". E ine Lok der vorm. Hartmannsehen Werke hieß 
"Richard Hartmann", während die 100. Lok der gleichen 
Fabrik zur Erinnerung an dieses Jubiläum "Hundert" 
genannt wurde. Die "Hundert" soll vor ihrer Indienst­
stellung bei einem Festzug auf einem großen Wagen 
durch die Stadt gezogen worden sein und dann auf 
Jahrzehnte hinaus wegen ihres blitzenden Messing­
domes eines der Wahrzeichen des Herstellerbetriebes 
gewesen sein. Andere alte Namen ·waren "Schlömilch, 
"Gustav Erdmann", "Geinitz", "Richard Wagner", "Gu­
stav Zeuner", "Schiller", "Heine", "Iffland", "Dante" 
usw. 

Aber auch neuere Fahrzeuge haben Spitz-, Kose- oder 
kennzeichnende Namen erhalten. So habe ich die Lok 
der Baureihe 03 wegen ihrer schlanken Form und 
wegen ihrer Geschwindigkeit mehrfach "Windspiel" 
nennen gehört. 

Die berei ts früher erwähnte Strecke Dresden-Possen­
dorf (jetzt bis Kleinnaundorf). die sich am Windberg 
hochschlängelt und die einen eigenen Lok- und Wagen­
park besaß, heißt wegen ihrer vielen Kurven und Win­
dungen ",Semmeringbahn", aber auch "Selleriebahn". Das 
Letztere ist lediglich eine scherzhafte Entstellung und 
besagt n icht et\l'ra, daß auf der Bahn vorwiegend 
Sellerie oder dergleichen befördert worden seien. 

Die meterspurige Spreewaldbahn von Cottbus über 
Burg nach Lübben wird im Volksmund als "Spreewald­
guste" bezeichnet. Die Dauerfahrer des D 57 (Dresden­
Berlin) erbosten sich arg während des Winterfahrplans 
1952/1953, weil für einen Platzkartenwagen Nr. 9 wohl 
Platzkarten ~usgegeben wurden, der Wagen aber an 
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mehreren Montagen gar nicht "beigestellt" worden 
war. Deshalb war d ieser Wagen der "Geister"- oder 
"Gespensterwagen". DenselbenD 57 nannten wir "Schlaf­
wagenzug", weil seine Fahrgäste- der Zug fuhr kurz 
nach 5 Uhr morgens ab und kam in Berlin im Winter 
oft noch bei Dunkelheit an - von Dresden bis Berlin 
bei ausgeschalteter Abteilbeleuchtung den verkürzten · 
Nachtschlaf nachholten. · 

Ist Ihnen schon einmal begegnet, daß Reisende die S­
Bahn-Wagen, deren Zwischenwände herausgenommen 
wurden. als "Kinowagen" bezeichneten, weil man nun 
von einem Ende des Wagens zum anderen sehen kann 
und die Heimeligkelt des Abteilwagens verkehrstech­
nischen Wünschen weichen mußte? 

Wissen Sie, was ein "Hechtwagen" ist (verkürzt: "Hecht")? 
Seit 1932 besitzt die Dresdener Straßenbahn vierachsige 
Leichttriebwagen, die vorn und hinten spitz zulaufen. 
Die Fahrstände wurden sozusagen an die Wagen an­
gebaut, und der rückwärts liegende Stand wird wäh­
rend der Fahrt zusammengeklappt, so daß noch zu­
sätzlicher Fahrgastraum gewonnen ist. Diese Trieb­
wagen (Reihe 1700) waren die ersten Straßenbahnwagen 
Deutschlands, in denen der Fahrer saß (Klappstuhl) und 
die eine Druckknopfsteuerung haben. Kurz vor dem 
Kriege wurden noch kleinere, zweiachsige Triebwagen 
(Reihe 1800) von sonst gleicher Bauart hergestellt. Die 
Triebwagen der Reihen 1700 und 1800 wurden von den 
Dresdenern wegen ihres hechtförmigen Aussehens und 
wegen ihrer hohen Geschwindigkeit "Hechte" ("große" 
und "kleine") genannt, eine Bezeichnung, der sich sogar 
die Straßenbahnverwaltung beugte. 

Haben Sie auch schon einmal darüber nachgedacht, daß 
man von einem "Lokführer" spricht, aber "Straßen­
bahn-" und "Autofahrer" sagt? Sie führen alle ein 
Fahrzeug, und doch werden sie verschieden genannt! 
Welche Form ist eigentlich richtig? Kommen Sie noch 
zu einem kleinen Ausflug in die Geschichte der deut­
schen Sprache mit! Unser Zeitwort "fahren" lautet in 
altem Deutsch (althochdeutsch) "faran". Es war ein so­
genanntes starkes Verb, weil es die verschiedenen Zeit­
stufen durch den Wechsel des Selbstlautes ausdrückte 
(heute noch: "fahren - fuhr- gefahren"). Es bedeutete 
soviel wie "sich bewegen, gehen, fahren". Wollte man 
nun ausdrücken, daß s ich etwas nicht selbst bewegt, 
.sondern bewegt wird, dann fügte man in der zweiten 
Zeitstufe (die unserem heutigen "fuhr" entspricht) eine 
Endung an, die soviel besagte wie "machen". Diese 
Endung (im Althochdeutschen "-jan") bewirkte durch 
ihr ,. i" bzw. "j" den sogenannten ,.Umlaut", wie wir ihn 
noch in Gast - Gäste, Lamm - Lämmer" finden. Auf 
diese Weise entstand unser heutiges "führen", das also 
nichts anderes ausdrückt, als daß etwas von einem an­
deren bewegt, "geführt", ,.fahren gemacht" wird. Nun 
werden Sie erkennen, daß ,.Lokführer" richtig ist, denn 
er "macht seine Lok fahren", "führt" sie. "Fahrer" da­
gegen ist historisch und sprachwissenschaftlich gesehen 
falsch. In diesem Zusammenhang möchte ich darauf 
hinweisen, daß das oben wiedergegebene Wort "bei­
stellen" (genauso wie das heute oft gebrauchte "er­
stellen") nicht zu den sprachverschönernden Wörtern 
gehört und auf eine Stufe mit dem Nominal- oder 
Schwellstil zu stellen ist. Wie oft hören wir auf dem 
Bahnsteig: "Der Zug kommt zur Abfahrt." Klänge es 
nicht schöner, einfacher und nicht so geschwollen, wenn 
wir knapp und klar sagten: "Der Zug wird abfahren"? 
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LOKARCHIV 
UANS KÖHLER, 1-:rfurt 

Der Ellok-Schlepper 
Tnra'J AJI.Il 3JICKTPOd030D 

Le loco-tracteur electrique 

Tra iler for the Elcctric Locomotive 

Es ist wirtschaftlich nicht immer vorteilhaft, wenn 
Bahnbetriebswerke an neu elektrifizierten Bahnen für 
ihre elektrischen Triebfahrzeuge eigene Lokschuppen 
einrichten. Deshalb werden auch Dampf- und Elloks 
in einem gemeinsamen Schuppen untergebracht. Der 
Fahrdraht läßt sich in vorhandenen Schuppen oft nur 
unter besonderen Bedingungen verlegen. wenn man von 
größeren Umbauten absieht. Vom Standpunkt des Un­
fallschutzes aus gesehen ist es besser, wenn die span­
nungsführenden Leitungen, auch wenn sie abschaltbar 
sind, vor dem Schuppen enden oder überhaupt nicht auf 
die Schuppengleise übergehen, d. h., daß nur das Zu­
und Abfahrtsgle is von und zur Drehscheibe elektrifi­
ziert w it•d (Bild 1). Die Ellok ist dadurch allerdings 
nicht in der Lage, mit eigener Antriebskraft in den 
Schuppen oder aus dem Schuppen zu fahren. Deshalb 
hatte die Deutsche Reichsbahn den Ellok-Schlepper ein­
geführt, der auch eingesetzt werden kann, um ent-

BILd I Bahnbetriebswerk mit elektrifiziertem Zu- und Ab­
fahrtsglels / Ur Lokomotiven. 

feuerte Dampfloks zu bewegen. Bei dem Ellok-Schlepper 
handelt es sich um ein kurzes zweiachsiges Akkutrieb­
fahrzeug (Bild 2). Es ist deshalb so kurz, damit es ge­
meinsam mit einer Ellok auf eine Drehscheibe (23m) 
fahren kann. An Stelle von Puffern wurden Puffer­
scheiben aus Holz auf P.ine Stahlplatte montiert. Eine 
Schraubenkupplung der üblichen Bauart ist bei dem 
Schlepper durch eine einfache Rangierkupplung er­
setzt worden. Das Fahrzeug hat ein Innenrahmen-Fahr~ 
gestell. Zwischen den Antriebsachsen lagern zwei 
Gleichstrom-Fahrmotoren, die ihr Drehmoment über 
ein Zahnradgetriebe auf die Achsen übertragen. Beide 
Achsen s ind durch eine endlose Kette miteinandet· ge­
kuppelt. Beiderseils des Fahrzeugunterbaues liegen die 
Bedienungsstände. Außer den Handhebeln und Hand­
rädern des Fahr- bzw. Wendeschalters sowie der Bremse 
sind in beiden Bedienungsständen zusammen vier Sand­
kästen eingebaut, so daß die Räder sich einseitig sanden 
lassen. Die Bremskraft wirkt auf Bremsscheiben. 
ZwisChen den Bedienungsständen liegen vier Batterie­
kästen. Diese haben oben Klappdeckel, über die man 
an die Batterien gelangt und sie laden kann. In der 
Mitte zwischen den Batteriekästen sind der Fahr- und 
der Wendeschalter eingebaut, deren Handräder und 
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Hebel in beide Bedienungsstände hineinragen. Von vier 
Winkeleisen-Trägern werden die beiden Dächer ge­
tragen. 
An jeder Stirnseite befindet sich eine Signallaterne. 
Unterhalb der Bedienungsstandfußböden hat der Ellok­
Schlepper ein durch Fußhebel bedientes Läutewerk. 
Der Schlepper wiegt 17 Tonnen. Der Anstrich ist dun­
kelgrün. Lediglich die beiden P ufferplatten sind rot an­
gestrichen. 

An merk ung d er Redaktion: 

Einen anderen Typ eines LoJv.Schleppers zeigt Bild 4. 
Dieses Fahrzeug wurde in zwei Exemplaren im Jahre 
1915 an die Reichsbahndirektion Halle für die Bahn­
betriebswerke Wahren und Leipzig geliefert. 
(Fabr.-Nr. 1796 und 1797.) Hjerzu können wir auch 
ein ige technische Daten angeben: 

Spurweite 
Raddurchmesser 
Länge über Puffer 
Größte Breite 
Höhe 
Achsstand 
Dienstgewicht 
Achsdruck 
Satteriegewicht 
Doppeltes Vorgelege 
Batteriespannung 
Motorzahl 
(Hauptschlußmotor) 
Stundenleistung bei 
150 V Batteriespannung 
Geschwindigkeit •) 
Zugkraft •J 
Größte Zugkraft •) 

•) Entsprechend der Stundenleistung 

Bild 2 EIIOk-Sehleppcr der DR. 

.. -

1435 mm 
760mm 

3100 mm 
3130 mm 
2 200 mm 
1400 mm 

13 000 kg 
6 500 kg 
3 250 kg 
I: 30 

150 V 

7,2PS 
0.44 m/s 

11,80 kg 
2 600 kg 

Foto : G. ll!ner, Leipzig 
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Bild 3 E!lok­
Schlepper 

Bild 5 Maßskizze von der elektrischen lndustrielokomotll;e 
Typ EL 4. 

Kein Ellok-Schlepper, aber trotzdem interessant, ist die 
in den Bildern 5 und 6 gezeigte elektrische Industrie­
lokomotive Type EL 4 vom LEW Hennigsdorf. Das 
Dienstgewicht dieser Lok beträgt 25 bis 35 t. Sie er­
reicht bei einer Stundenleistung ihrer beiden Motoren 
von je 120 kW eine Geschwindigkeit von 18,4 km/h. Die 
Höchstgeschwindigkeit liegt bei 40 km/h. Die Lokomo­
tive wird je nach Wunsch des Benutzers für eine Fahr­
drahtspannung von 600 oder 1200 Volt Gleichstrom 

WIR BIETEN AN: 

Bild 4 Ellok-Schlepper Typ E 2. 

Btld 6 Elektrische Industrielokomotive Typ EL 4 vom VEB 
Lokomotlvbau Elektrotechnische Werke .,Hans Beimler". Hen­
nigsdort. Werkfoto 

ausgeführt. Ihre Zugkraft bei Stundenleistung ist mit 
4550 kg angegeben. Da die Lok in der Lage ist, einen 
kleinsten Bogenhalbmesser von 80 m anstandslos zu 
durchfahren, ist sie besonders für Industriewerke mit 
beengten Raumverhältnissen geeignet. Der VEB LEW 
.,Hans Beimler" hat schon eine stattliche Anzahl dieser 
Lokomotiven gebaut, die hauptsächlich von der Volks­
republik Polen importiert wurden. 

Die Redaktion 

Werkzeuge in groiJer Auswahl 
(Lötkolben und Lötzinn) 

Aufziehbare Eisenbahnen Spur 0 

Modellbaukästen Spur 00 für Bahngelände 

und schnittige Segelflugmodelle 

~TA LI NftLILriC IC 
Berlin· Niederbarnimstrasse 26 • Ruf 530771 
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F esisitzender Laubsägetisch 

Die mit nur einer Schraubzwinge befestigten Laubsäge­
tische lockern sich leicht beim Sägen, wobei man nicht 
nur das Werkstück zerkratzen kann, sondern oft auch 
das Laubsägeblatt bricht. Wird die Zwingenschraube 
zu fest angezogen, verbiegt sich der Bügel der Zwinge, 
die dann erst recht schlecht hält. Besser ist ein mit 
zwei Zwingen befestigter Laubsägetisch, den man sich 
ohne viel Mühe selbst anfertigen kann. 
Die Tischplatte besteht aus etwa 10 mm dickem, mög­
lichst hartem und vielfach gesperrtem Sperrholz. An der 
Unterseite wird der Ausschnitt mit einer Holzraspel 
etwas erweitert. Quer zu der Tischplatte wird ein Stück 
Sperrholz von etwa 6 mm Dicke so daruntergeleimt, daß 
es beiderseits 15 bis 20 mm vorsteht. Bevor der Leim 
getrocknet ist, nagelt man zusätzlich beide Brettehen 
zusammen. Die Nägel sollen ungefähr 5 mm vorstehen. 
Sie werden dann um- und in das Holz hineingeschlagen. 

Die beiden Schraubzwingen sitzen dann beiderseits 
neben der Tischplatte und halten sie so sicher fest. 

Die Oberftäche wird mit Glaspapier, das man um ein 
Stück Holz legt, sauber glattgeschliffen. Wenn man will, 
kann man den Laubsägetisch noch mit farblosem Nitro-
lack streichen. -V. K.-

UORST Zl!:lLI>H. l<amenz 

Dachziegel rationell hergestellt 

Die in dieser Fachzeitschrift veröffentlichten Baupläne 
für Gebäudemodelle lassen an sorgfältiger Ausführung 
nichts zu wünschen übrig. Ich baute nach der ausführ­
lichen Bauzeichnung von Ing. G. Fromm im Heft 10/54 
das Empfangsgebäude Bf Waldheim. Die angegebene 
Methode zur Anfertigung des Ziegeldaches sagte mir 
jedoch nicht zu. Die in anderen Heften gegebene An­
regung, die Dachziegel mit einem Locher auszustanzen 
und einzeln aufzukleben, kam wegen des erforderlichen 
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großen Zeitaufwandes für mich nicht in Betracht . Ich 
habe mir deshalb Gedanken darüber gemacht, wie ich 
schneller und wirtschaftlicher zum Ziele kommen 
könnte. Im folgenden will ich den Leser mit meiner 
Methode bekannt machen. · 

Ein Stück mit ziegelroter Plakatfarbe gestrichener 
heller Karton etwa 150 X 300 mm, 0,25 bis 0,35 mm 
dick, wird auf der Farbseite mit einem Liniennetz 
überzogen. Der Abstand der Querlinien beträgt 5 mm, 
der Abstand der Längslinien 3 mm (Bild 1). Die Längs­
linien, die die Mörtelfugen darstellen sollen, werden 
mit der Ausziehfeder oder mit dem Füllhalter gezogen. 
Die besten Erfahrungen habe ich mit dem Füllhalter 
(Feder nicht zu ·breit) gemacht. Bei ganz leichtem 
Druck und langsamem Zug ftießt die T inte gleichmäßig 
aus der Feder, und die Längsstriche werden gleich 
dick. 

Einen Lochbeitel (Bild 2) von 3 mm Außendurchmesser 
setzt man zwischen die Längslinien und schlägt Bogen 

- Jt-

V) 

Bild 3 Verändertes Locheisen als 
Ersatz fiir fehlenden Stechbeitel. 

Bild 1 Lin!ennetz. 

Bild 2 Stechbeitel. 

an Bogen auf der Querlinie entlang (Bild 4}. Wer nicht 
im Besitze eines Lochbeitels ist, kann ein Locheisen von 
3 mm Durchmesser bis zur Hälfte abschleifen (Bild 3). 
Man erhält dann ebenfalls die halbrunde Form. 

Als Unterlage dient eine 2 bis 3 mm dicke Pappe, die 
zur Sicherheit noch auf einem Brettehen liegt. Der 
Lochbeitel ist wiederholt zu schärfen. Je nach Größe 
des vorbereiteten Kartons erhält man viele Streifen 
von Dachziegeln. Die Stirnseiten der ausgestanzten 
Bogen, die noch die helle Farbe des Kartons zeigen, 
werden mit ziegelroter Farbe übermalt. Die durch das 
Ausstanzen entstehenden Bogen an der oberen Seite 
der Streifen brauchen nicht weggeschnitten zu werden, 
da sie beim Aufbringen der Streifen auf das Dach über­
klebt werden. 
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Bild 4 So werden die Dachzlegetstrel{e11 ausgestanzt. 

Bild 5 Ver•<!tzt aufo<~kLebtO! nacllzleoeiJtr~>lfen. 

Die Streifen werden, an den Seiten etwas überstehend, 
von unten (bei der Dachtraufe beginnend) nach oben 
mit Alleskleber so übereinandergeklebt, daß etwa 3 mm 
vom unteren Streifen zu sehen sind. Der jeweils fol­
gende Streifen wird immer um eine halbe Dachziegel-

Bild 6 Te!! eines vom 
Verfasser gedeclcten 
Daches. 

Bild 7 Ein nach dem 
beschriebenen Ver­
fahren hergestellter 
Dachziegelstreften. 

breite versetzt (Bild 5). Der letzte Streifen am Dach­
first wird oben glattgeschnitten. Die überstehenden 
Teile der Streifen werden abgeschnitten. 

Auf das fertige Dach kann man an einigen Stellen mit 
einem Zerstäuber kleine, grüne Flecken aufspritzen 
(Moosftecke). 

KARL-ERNST HERTAM, Rochlltz (Sa.) 

Ein Hilfswerkzeug für den Gleisbau 
DK 688.127.814.55 

Nach reiflicher Überlegung habe ich begonnen, meine 
Gleise mit 2,5 mm hohem Schienenprofil, Hakenplatten 
und den dazugehörigen Schwellenbändern zu bauen. 
Bisher störte mich das Bohren der unwahrscheinlich 
vielen Löcher, wenn die Schienen auf jeder Schwelle 
befestigt werden sollen. Bei genauer Betrachtung der 
Hakenplatten (Hersteller: Fa. Swart, Plauen) wurde 

Stempel zum Rich­
ten und Entgraten 
von Hakenplatten. 
(Die Abmer<ungen 
der Stempel~pftze 
beziehen sielt auf 
z.s mm hohes 
Schienenpro {II.) 
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mir klar, daß sie mit ihren verhältnismäßig großen 
Stanzgraten, ohne nachbearbeitet zu werden, nicht ver-

• wendbar waren. Besonders das Stück zwischen den 
Haken mußte, um eine einwandfreie Aufnahme des 
Schienenfußes zu erzielen, unbedingt entgratet und ge­
richtet werden. Zur Erleichterung dieser Arbeit stellte 
ich den unten dargestellten Stempel her, der folgender­
maßen gehandhabt wird: Nachdem der mit Schwellen­
band und Schotter versehene Gleiskörper gebohrt wor­
den ist, wurden die vorher zurechtgebogenen Haken­
platten eingesetzt und dte Zungen auf der t:tilckseite des 
Gleiskörpers umgebogen. Dann benutzte ich den Stem­
pel. Ein kurzer Schlag genügt, und die Hakenplatte sitzt 
fest, ist entgratet und gerichtet. 
Bei der Herstellung des Stempels ist zu beachten, daß 
der Abstand der Einschnitte von Innenkante zu Innen­
kante der Breite des Schienenfußes entsprechen muß 
(Maß a). 
Um eine Veränderung der Stempelspitze bei ständiger 
Benutzung zu verhindern, ist es zweckmäßig, den ferti­
gen Stempel härten zu lassen. 

Lichtsignal 

Ein Glasstab S von 2 mm (/> wird an einem Ende 
schräg abgeschliffen und in ein Loch der Grundplatte 
stramm passend eingesetzt. über das angeschrägte 
Ende wird ein Hut aus irgendeinem lichtdichten Werk­
stoff gesetzt, dem man die Form eines Signalschildes 

gibt. Unter die Grundplatte wird ein Antrieb A ge­
baut, der unter dem Glasstab ein rotes und ein grünes 
Farbfilter bewegt. Darunter wird eine GIUhlampe an­
geordnet, die ihr L1cht in den Glasstab sch ickt. Der 
über der Grundplatte befindliche Teil des Glasstabes 
wird mit Aluminiumbronze angestrichen. Das Licht-
signal Ist fertig. - V. K.-

! SchlagKopf 
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liELFRIED VOGLER, Sonneberg (Thüringen) 

Modellbahnkupplung mit Bangiersperre in der Baugröße HO 
C~enneuue C MaoeapO'BbiM npeJ\OXpauHTeJJ&lfbiM B3BOA0M AJJH MOAeJJ&HbiX >KeneJUbiX AOPOr 

AUelage pour chemln dc fcr minlaturc ii. cllquet de ma noeuvrc en H 0 

Model R allway Couplil,lg with Switch Blocklog of Gauge H 0 

Bild 1 zeigt eine Modellbahnkupplung mit Kuppel­

haken, dessen Kopf g~belförmig ausgebildet ist. Sie 

zeichnet sich dadurch aus, daß der untere Schenkel der 

Gabel eine Gleitbahn aufweist, auf die die Puffer­

fläche des Mittelpuffers der gegenüberliegenden Kupp­

lungshälfte derart drückt, daß beim Auseineinderziehen 

der Wagen der Kuppelhaken wieder in seine Ausgangs­

lage zurückgebracht wird. 

Bemerkenswert ist die Verwendung von Haftmagneten, 

durch die die Einrastung der Kuppelhaken in ihren 

beiden Endstellungen erreicht wird. 

Bf!d l ModellbahnkuppLung mit Rangler­
sperre; a Hattmagncl. (Ergllnzung s. Bf!d.) 

Bild z Zwei Modellwagen mit der be­
schriebenen KuppLung. 

Dr.·Iog. bnbil. llARALD KURZ, Dre&dcn 

Kupplungsformen für die Nenngröße HO 
BHJXw c~enneHHa MOAen&uoro MacmTa6a «H 0• 

Types d'aUclage en H 0 

Gauge H 0 Couplings 

Ein besonders schwieriges Problem, das der Vereinheitlichung von Modellbahnerzeugnissen ent­
gegensteht, sind d ie verschiedenen Formen der Fahrzeugkupplungen. Da z. Z. noch keine Kupp­
lung auf dem Markt ist, die den heutigen Ansprüchen voll genügt, ist es gegenwärtig noch nicht 
möglich, eine besondere Normenkupplung vorzuschlagen. Die Bemühungen der Normenfachleute 
beschränken sich deshalb zunächst darauf, nach einer Klassifizierung des vorhandenen Kupplungs­
bestandes gewisse Formen zu bevorzugen und a ls nächsten Schrill eine gemeinsame Kupplungs­
halterung zu normen, die den leichten Austausch von Kupplungen verschiedener Formen gestattet. 

In der Norm NEM 350 '), die als DIN-Norm die Nr. DIN 58 640 erhalten wird, erfolgte eine Ein­
teilung der Kupplungen in Klassen. Klasse A stellt eine weitverbreitete Gruppe dar, deren Kupp­
lungen miteinander verträglich sind, Klasse B enthält solche Kupplungen, d ie zwar nicht unter­
einander passen, aber mit Kupplungen der Klasse A gekuppelt werden können, und Klasse C 
umfaßt alle übrigen Formen. 
Zur Ergänzung dieser Norm wurde das beigefügte Beiblatt (siehe Seiten 48 und 49) geschaffen, 
damit jeder Modellbahner den nötigen Oberblick erhält. Dieses Beiblatt soll später durch außer­
europäische Formen ergänzt werden. 

'> Vgl. Bellage zur Fachzeltschrift .Der Modellelsenbahner" Nr. 10/19SS. 
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DEUTSCHE NORMEN Vorlage Juli 1957 

Feinmechanischer Modellbau - Modelleisenbahnen 
-

Kupplungen DIN -
Europäische Formen für Nenngröße HO 

1 Deutsche Formen 

Ud. Bild Hersteller ~ Lfd. Bild Hersteller ~· Nr. se Nr. se 

1.1 
~ 

Märklin- ~J Sommerfeld-

~mot Bügelkupplung 
1. 6 

~-
Kupplung, B 

Vorent· Göppingen kupp-
Göppingen lung 

wie 1.1,aber ohne 
1.11 

mit Vorenlkupplung 
Stützglied S 

{ohne Vorentkupplung) 

~ ~0 I 
1.7 

_l 
." Piko-

1.2 _t_ 
Kupplung, 

8EB A F+< ·GJ Sonneberg .. -
Fleischmann-

Kupplung, 
1.21 ähnlich 1.2 

Rehse-Kupp-

~ 
Nürnberg 

lung, Leipzig 

~ 
1.11 c 

Couplomatic-
f · + 9* 1.3 Kupplung 

~ 
Oietzei,Leipzig 

mit Vorentkupplung ~ 

=Fr ~ Trix-
1.8 Kupplung, . Herr- _j_ 

Nürnberg 
1.4 

~ 
Bügelkupplun!;! 

r- - ~~ -~ Berl in 

Buge! nur an eonem Ende 
Bügel nur an emem Ende des Fahr2euges 

des Fahrzeuges 
B 

~ ~ Herr-
Märkt in- 1.9 _j_ Hakenkup~ 

1.5 Hakenkupplu"S! Ber_lln 
Gbppingen 

-es -f 

für Lokomotov&n zu I I nocht selbstkuppelnd passend 

0058640 Beiblatt 
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2 Österreichische Formen 

Lfd. Bild Hersteller !Ktas-se Nr. 

2.1 

I I I I iJ f 
0 _i_ 

~ 
2.2 ähnlich 1.11 

2.3 

Göls­
Kupplung, 

Wien 

Liliput-Kupp­

lung, Wien 

c 

Kleinbahn­

Kupplung, · A 

Wien 

3 Italienische Formen 

Lfd. Bild Hersteller Klas. 
Nr. se 

3.1 

3.2 ähnlich 1.2 

Rivarossi­
Kuppl ung, 

Corno 

Pocher-Kupp­

lung, Turin 

A 

4 Schweizerische Formen 

Lfd. Bild Hersteller ~es Nr. 

4.1 

~-
mit Vorentkupplung 

4.2 

m1 t Voren tkupplung 

4.3 ähnlich 1.11 

HAG­
Kupplung, A 

St.Gallen 

Buco:.. 
Hakenkupplung B 

Diepoldsau 

Buco-Bügelkupp 
lung,Diepoldsau A 

5 Französische Formen 
Lfd . 
Nr. 

5.1 

5.2 

5.3 

5.4 

5.5 

Bild 

~ 
~ 

mit Vorentkupplung 

~i 

~ 

ähnlich 1.2 

Hersteller ~~s· 

V. B. 
Kupplung, 

Paris B 

V. 8 .-

Kupplung,, A 

Paris 

J. L.-
Kupplung, 8 

Par is 
(Jean Laffort) 

Airmer­

Kupplung_ C 
Paris 

SMCF '-Kupp- A 
lung,Montreuil 

6 Eng I ische Formen 

Lfd. Bild Hersteller~ Nr. 

fr! 
-- I 

6 .1 

~· 
Hornby-Ooublo 

Kupplung, 

Liverpool 

~-4-------------+------~ c 

6.2 
Ki rdon­

Kupplung 

,I 
L----------------------------------------------------------
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Die Nachfrage nach Modelleisenbahnen war und ist in 
Ungarn sehr groß. Deshalb hatte sich die Industrie ent­
schlossen, die Modellproduktion aufzunehmen. Die 
ersten Schritte wurden im Jahre 1953 getan. Es war 
vorgesehen, die ersten Erzeugnisse nur für den In­
landsmarkt herzustellen. Für die Produktion von Mo­
dellbahnen mußten wir erst einige Erfahrungen sam­
meln, wie es in allen Ländern notwendig war. 
Nach diesen Gesichtspunkten begann zunächst der 
\'Olkseigene Betrieb "MEJA" (F'abrik für mechanische 
Spielwaren in Budapest) mit der Entwicklung von HO­
Bahnen und Zubehör. Als erstes Modell kam eine C­
'l'enderlokomotive auf den Markt, die aber noch mit 
keinem Vorbild zu vergleichen war. Es war eine "Free 
lance-Lokomotive". Sie wird heute noch hergestellt und 
ist sehr beliebt. Diese Lokomotive fährt mit Wechsel­
strom 16 Volt auf Gleisen des Dreischienensystems und 
wird mit 24-Volt-überstromimpulsen ferngesteuert. 
Für diese Bahn wird ein Trafo 30 W in einem 
Bakelitgehäuse geliefert. Rote und grüne Kontroll- bzw. 
Kurzschlußmeldelampen sind vorhanden. Das rollende 
Mater ial besteht aus Packwagen, Personenwagen und 
acht verschiedenen Güterzugwagen. 
Der Bogenhalbmesser der Gleise beträgt 360 mm. Es 
gibt elektromagnetische und handbediente Rechts- und 
Linksweichen. 
Der Betrieb "MEJA" bereitet jetzt die Produktion von 
zwei neuen Modell-Triebfahrzeugen vor, wobei die bis­
her gesammelten Erfahrungen ausgewertet werden: 
Eine Diesel-Rangierlokomotive nach dem Vorbild der 
600-PS-Rangierlokomotive der Ungarischen Staatsbahn 
mit der Achsfolge Bo'Bo' und einen Triebwagen der 
Budapester Straßenbahn Typ 3600. 
Eine elektrisch betriebene Modellbahn in der Bau­
größe 0 wird von dem volkseigenen Betrieb "PV" 
(Münzfabrik in Budapest) hergestellt. Das erste Trieb­
fahrzeug ist eine einfache Ellok mit der Achsanord­
nung B für Zweischienen-Gleichstrombetrieb, bei der 
nur die charakteristischsten Konturen wiedergegeben 
werden. Als Vorbild diente eine Bo"+Co'-Ellok der 
Ungarischen Staatsbahnen. Sie wechselt die Fahrtrich­
tung durch Handschaltung. 
Dieses Fahrzeug wird gegenwärtig noch hergestellt. Es 
ist auch als Bausatz erhältlich. Damit wurde uen Mo­
delleisenbahnern auch die Möglichkeit gegeben, andere 
Modellfahrzeuge ohne größere Schwierigkeiten anzufer­
tigen. Die Bausätze sind sehr beliebt, und der Betrieb 
kann den Bedarf kaum befriedigen. 
Ein zweites Triebfahrzeug mit der Achsfolge Bo'Bo' ist 
in seiner Ausführung schon bedeutend vorbildgetreuer 
(Bild 1). Es ist in jedem Drehgestell mit einem Gleich­
strommotor ausgestattet. Bet rieben wird die Ellok mit 
16 bis 18 V Gleichstrom und über Selenzellen fern­
gesteuert. 
Die Gleise haben einen Krümmungsradius von 855 mm. 
Elektromagnetische Weichen mit Einspulen-Magneten 
sind vorhanden, desgleichen ein vielseitiges Sortiment 
an Personen- und Güterwagen mit automatischer Kupp-
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lung, so daß ein vorbildgerechter Betrieb abgewickelt 
werden kann. 
Sehr beliebt sind auch die Uhrwerksbahnen der "Görgö­
keszitö KTSZ" (Handwerker-Genossenschaft), die an­
sprechende und außerordentlich preiswer te Bahnen in 
der Baugröße 0 herstellt. Glücklich war die Wahl einer 
Nebenbahn-Lokomotive Typ 22 mit der Achsfolge l'B1' 
als Vorbild. Die Lok ist nur zweiachsig ausgeführt, 
sonst jedoch fast vorbildgetreu (Bild 3). 
Alle genannten Hersteller bemühen sich, künftig immer 
bessere und formschönere Modellbahnen herzustellen, 
die nicht nur in Ungarn gefragt sind, sondern auch ex­
portiert werden können. 

Bild 1 (oben) Modellzug in der Baugröße 0, wie er von der 
Staatlichen Milnztabrlk in Budapest in den Handel gebracht 
wird. 

BiLd 2 Diese Bo•Bo'-Ellok wurde nach dem VorbiLd der unga­
rischen Eltok Typ 55 mit der Achsfolge Bo'Co' in der Baugröße 0 
entwickeLt. 

Bild 3 zweiachsige Uhrwerk-Lokomotive nach dem Vorbild der 
l'Bl'-Lok Typ 22 der Ungarischen Staatsbahn tn der Baugröße o. 
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Bild 1 Zirkus SARR/\SANI zicllt um mit Traktoren, \Vollnwagen, Autobus, Lastwagen und T ierwagen mit Löwen 
und Tigern. 

Geschaffl hat es Waller Buckert aus Berlin. Er baute eine l\lodelleisenbahnanlage mit den 1.\Iaßen 
2,80 X l ,.JO m in der Baugröße HO. Zwei Grundplatten 1,40 X 1.40 m werden auf den ausgezogenen 
Wohnzimmertisch gelegt und fest miteinander verriegelt. Die Grundplatten liegen auf zwei 2m langen 
Holzleisten 30 X 30 mm. Führungsnuten für die Holzleisten in den Grundplatten verhindern, daß sich 
d ie Platten verschieben können. Bei Betriebsruhe werden seitlld1 montierte Bretter von 300 mm 
Breite hochgeklappt, beide Platten übereinander gelegt. So kann d ie ganze Modellbahnanlage a ls ge­
sch lossener Kasten staubsicher und platzsparend aufbewahrt werden. 
Die verwendeten Fleischmann-Gleise hat Walter Buckert mit Punktkontakten versehen. J ede zweite 
Schwelle erhielt einen Messingstift Unterhalb der Gleise wurden die Messingstifte mit einem Lei­
tungsdraht \'erbunden. Alle Weichen hat Waltet· Buckert selber gebaut. Besonderen 'Wert legte der 
Erbauer auch auf die Landschaftsgestaltung und die Darstellung vieler Details. Die Bilder auf dieser 
und der folgenden Seile legen Zeugnis ab von der Sorgfalt, mit der Walter Buckert seine Anlage ge­
staltet hat. 

BILd 2 Kaum zu erkennen sind die Punktkontakte, die die mittlere Stromschiene ersetzen. vorne links sind die /loch· 
klappbaren Sellettwllnde zu erkennen, die es ermbgllchen. die Anlage zu einem Kasten zusammenzusetzen. 
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Bild 3 Nichts hat W. Buckert 
vergessen. Desanders inter­
essant ist die DarsteLlung des 
kleinen Stausees mit einer 
Wassermühle und einem 
Sägewerk. l n der Nähe der 
Burgrutne neben dem Halte­
punkt Bergheim befindet 
sich sogar eine Tropfstein­
höhle (auf dem Bilde nicllt 
steht bar). Die Effek re wurden 
mfl Hilfe von L-ackfarbe und 
Glasstaub aus zerrtebenen 
Christbaumkugeln erzielt. 

Bild 4 Der Bahnhofsvorplatz, 
der zugleich Marktplatz der 
kleinen Ortschaft ist, ent­
hli!t viele Einzelheiten. Man­
cher Leser wird bei der Be­
trachtung dieses Bitdes An­
regungen für die Ausstauung 
seiner Modellbahnanlage 
empfangen. 
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Speisewagen der SBB mit 
Stromabnehmer 

Aus der Schweiz erreichte uns eine Zuschrift zu unse­
rem Bildbericht im 'Heft 8/1957, S. 226, die wir nach­
stehend veröffentlichen, da sie von allgemeinem Inter­
esse ist. 
"Es heißt dort, daß der Stromabnehmer, der sich auf 
dem Dach des SBB-Speisewagenmodells befindet,. zur 
Stromabnahme !Ur die Zugbeleuchtung d iene. Ähn­
liches sieht man auch bei uns auf Modellbahnen, aber 
es ist eigentlich aus folgendem Grunde nicht richtig, 
diesen Stromabnehmer zu diesem Zwecke zu verwen­
den: Die neuen Speisewagen der SBB haben einen 
elektrischen Kochherd und andere elektrische Küchen­
einrichtungen. Um nun schon vor Einreihung des 
Speisewagens in einen Zug mit dem Kochen beginnen 
zu können, wurden diese Wagen mit einem Strom­
abnehmer und dazugehörigem Transformator ver­
sehen. Während der Fahrt ist der Stromabnehmer 
jedoch gesenkt, und der Strom wird der Küche auf dem 
Wege über die Heizleitung zugeführt, die also von der 
Lokomotive bis zum Speisewagen auch während des 
Sommers verbunden sein muß. Wenn der Koch ein­
mal vergißt, vor Beginn der Fahrt den Stromabnehmer 
zu senken. so geschieht dies automatisch, sobald die 
Geschwindigkeit auf 40 km/h angestiegen ist. Es ent-

spricht also nicht dem Vorbild, wenn auf einer Modell­
bahn ein solcher Speisewagen mit gehobenem Strom­
abnehmer fährt. Dies dürfte bei Ihnen wahrscheinlich 
sehr wenig bekannt sein, und daher gestatte ich mir, 
diesen Hinweis bei Ihnen anzubringen." 

Dr. 0. Werder, St. Gallen 

8 Zoll Länge über Puffer 
Die kleinste Lokomotive, welche jemals gebaut wurde, 
hat ein Herr Henry Case in Oil City, Pa., soeben fertig­
gestellt. Das kleine Ding, welches 8 Zoll lang ist und 
nur 1'/2 Pfund wiegt, ist aus Messing, Stahl, Gold 
und Silber konstruiert, und die Herstellung desselben 
dauerte drei Jahre, den Tag zu zehn Arbeitsstunden 
gerechnet. An der kleinen Lokomotive befinden sich 
585 Schrauben. und das Manometer hat nur 11• Zoll 
Durchmesser. Die Pumpe dieses Miniaturwunders ver­
mag mit einem Male nicht mehr als einen Tropfen 
Wasser zu heben. Der erforderliche Dampf wird durch 
einen kleinen Spiritusapparat erzeugt. Die Spurweite 
der Lokomotive beträgt P /s Zoll, und der Schornstein 
ist 11/ 4 Zoll hoch. 

Aus Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau, 
I. Jahrgang, Nr. vom 11. Oktober 1884. 

FRITZ MÜCKE 

Weimar Eine kleine Betrachtung über das Schmalspurnetz der DR 

Die Deutsche Reichsbahn betreibt mit Reisezügen 51 
Schmalspurstrecken, deren Streckenlänge mehr als 
1000 km beträgt. Außerdem gibt es noch einige Strecken, 
die nur von Güterzügen befahren werden. Aus wirt­
schaftlichen Gründen sind oft mehrere Strecken mit­
einander verbunden, z. B. in Sachsen. 

Das größte Schmalspurnetz hat die Rbd Dresden mit 
450 km. An zweiter Stelle steht die Rbd Greifswald 
mit 255 km Streckenlänge. Mit Ausnahme der Rbd 
Halle betreiben alle Reichsbahndirektionen einige 
Schmalspurstrecken mit Reisezügen. 

Da die Schmalspurbahncn, mit Ausnahme von Sachsen, 
meistens von Privatgesellscharten erbaut und betrieben 
W\Lrden, so sind ihre Lok- und Wagentypen sowie ihre 
technische Ausstattung und Spurweiten sehr verschie­
den (750 mm, 900 mm, 1000 mm). Dies erschwert die 
Unterhaltung und Ersatzteilbeschaffung. 

Die längste Strecke ist die 60 km lange Harzquerbahn 
Wernigerode-Nordhausen, deren 18 km lange Abzwei­
gung auf den Brocken, den höchstgelegensten Bahnhof 
der DDR (1129 m), führt. Die kürzeste Strecke ist die 
4 km lan{le elektrisch betriebene Schmalspurbahn 
Klingenthal-Sachsenberg-Georgenthal. Abgesehen 
von einigen Strecken mit starkem Berufs- und Aus­
ftugsverkehr, überwiegt der Güterverkehr. Wir finden 
mit sehr geringem Verkehrsaufkommen z. B. die Spree­
waldbahn Straupitz-Lieberose/Stadt, die nur zwei­
mal wöchentlich von einem Triebwagen befahren wird. 
Erwähnt sei in diesem Zusammenhang auch die Wit­
tower Fähre, eine Fährverbindung an der Schmalspur­
strecke Sergen-Altenkirchen (Rügen). 

Schließlich 'gibt es auch noch einige Überlandbahnen, die 
nicht zum Schmalspurnetz der Deutschen Reichsbah:1 
gehören, so die Thüringer Waldbahn Gotha-Tabarz. 
Diese dient nur der Personenbeförderung, und der Be­
triebsablauf gleicht dem einer Straßenbahn. 
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Durch moderne Umladeanlagen und Güterverkehr auf 
Rollwagen wird der Betrieb der Schmalspurbahnen 
wirtschaftlicher gestaltet und der Verkehr beschleunigt. 
Verbesserte technische Einrichtungen werden auch hier 
bald den letzten Hauch einer Eisenbahnromantik ver­
wehen Jassen. 
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Des locomotives dans de fichicr 
Locomotives in the Card Index Box 

Was soll denn das nun wieder sein? - So werden Sie 
fragen, lieber Leser. Ganz einfach ist die Antwort: Sie 
und viele andere eisenbahntechnisch interessierte Men­
schen haben den Wunsch, sich dann, wenn es Ihnen ge­
fällt, eine b_estimmte Lokomotive recht genau anzu­
sehen, aus welchen Gründen das auch immer sein mag. 
Sie werden mir entgegenhalten, daß Sie ja nur zu Ihrer 
Fachzeitschrift "Der Modelleisenbahner" zu greifen 
brauchen, und hätten dann das Bild, das Sie suchen. 
Dem ist aber doch nicht so! 

Einerseits kann bei der Fülle des Materi81s nur eine 
bescheidene Anzahl von Lokomotiv-Baureihen unter 
der Rubrik "Für unser Lokarchiv" beschrieben und ab­
gebildet werden, andererseits ist ein Originalfoto von 
einer Lokomotive oder einem anderen Triebfahrzeug 
doch immer schöner und läßt mehr Einzelheiten er­
kennen als ein gedrucktes Bild. Von alten, seltenen 
und ausländischen Triebfahrzeugen können auch nicht 
immer die von den meisten Interessenten gewünschten 
Seitenansichten gezeigt werden. 

Wenn Sie sich also Ihren Wunsch erfüllen wollen, dann 
legen Sie sich doch auch ein Lokomotivbilderarchiv an 
mit guten Fotos, die alle die g leiche Größe haben und 
von bestechender Schärfe sind! 

Stellen Sie sich bi tte vor, Sie bekämen Besuch und 
wollten die Vorbildtreue einer ihrer Modell-Lokomo­
tiven unter Beweis stellen. Ein Griff in den säuberlich 
geordneten Bildarchiv- Kasten, und die gewünschte 
Lokomotive stellt sich Ihnen vor. 

Vielleicht suchen Sie auch einmal Unterbauarten oder 
Ihren Modellen ähnliche Lokomotiven - bitte sehr -
auf Hochglanzfotos im Weltpostkartenformat können 
Sie alle Einzelheiten gut erkennen. 

Oder vielleicht sind Sie ein passionierter Sammler von 
Eisenbahnbildern, dem es Freude bereitet, möglichst 
viele Lokomotiven im Foto zu besitzen, besonders auch 
solche Triebfahrzeuge, die in einigen Jahren schon ver­
schrottet sein können. 

Man kann den Wert eines solchen Archivs nicht in 
Zahlen ausdrücken, doch jeder Freund der Eisenbahn, 
der ein solches Bildarchiv besitzt, wird mir dar in bei­
pflichten, daß der ideelle Wert sehr groß ist. Das, was 
alle Insti tute und Forschungsanstalten von eh und je 

als eine wichtige Aufgabe ansehen, nämlich das Sam­
meln von Unterlagen Ihres Fachgebietes, sollten auch 
Sie im kleinen zu Hause betreiben. Für eine Arbeits­
gemeinschaft, deren Mitglieder sich mit dem Studium 
der Geschichte der Eisenbahn und der Entwicklung des 
Lokemotivbaues beschäftigen, dürfte eine solche Bil­
dersammlung von unschätzbarem Wert sein. 

Für diesen Zweck eignen sich die Fotos von Triebfahr­
zeugen, die bei dem Bildreporter G. Illner, Leipzig N 22, 
Pölitzstraße 22, zu haben sind, besonders gut, zumal auf 
der Rückseite eines jeden Bildes auch die wichtigsten 
Angaben zur dargestellten Lokomotive zu finden sind. 
Interessante Bildreihen sind schon erschienen*) und 
weitere werden folgen. Die Bilder können einzeln zum 
Preise von 0,70 DM oder auch im Abonnement bezogen 
werden. 

Als begeisterter Modelleisenbahner und auch "richtiger·' 
Eisenbahner kann ich nur jedem empfehlen, sich recht­
zeitig e in Lokomotivbildarchiv anzulegen. Die Freude 
wird den Aufwand lohnen. 

Ing. KLaus GerLach 

•) Siehe z. Der Modelleisenbahut:r, Hctt 9'~6, s. 285: Heft 12 56. 
S. 380: Heft 3,57. S. 88. Heft G 57, S. 190; Heft 12 57. S. 347 

Bild 1 Eine Kostprobe von der Qualttltt der B!lder. D n2-
Tenderlokomotfve 98 7086 der Deutschen Reichsbahn. erbaut 
im Jahre 1908 von Orenstein u. Koppel, Drewitz, mit der Fabrik­
nummer 2996. Es handelt steh um eine der serienmltßig her­
gestellten Industrielokomotiven dieser Fabrik. Die Lok kam 
nach 1945 in den Besitz der Deutschen Reichsbahn. Sie erhielt 
die B-Nr. 98 7086, da sie hinsichtlich Bauart und Leistung etwa 
den Lokomotiven der Gattung VII T der ehemaltgen Sächsischen 
Staatsbahnen (Baureihe 98'0 der DR) entspricht. 

Eine andere Ansicht zeigt das Bild mit der Archiv- Nummer 1111 
- 1 ln der Serie VIil des Lokomottvbfldarchlvs von G. mner. 

Bild Z Z'C h2-Personet>zuglokomottve, Betriebsgattung P 35.15, 
Baureihe 38~-a der Deutschen Reichsbahn, ehemalige Gat­
tung XII HZ der frilheren Sächsischen Staatsbahnen, erbaut 
von der Sächs, Maschinenfabrik vorm. R. Hartmann Im 
Jahre 1918, 

Ein Bild von der Lok 38 243 Ist in der Serie VIII unter der 
Archiv-Nummer 1112--4 zu finden. 
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Die Lehrmittel-, Film- und Bildstelle der Deutschen Reichsbahn hält für Unterrichtszwecke 
Kleinbildreihen (Bildbänder in der Größe 24 X 36 mm) mit nachstehend genannten T iteln vor­
rätig: 

Nr. Bildzahl Titel der Bildreihe 

10 21 Höflichkeit im Reiseverkehr 
15 18 Sicherung der Rotte 
21 25 Nebenfahrzeuge 
23 31 Personen- und Güterwagen - örtl. Schutz eines Zuges 
24 49 Signale und Kennzeichen, Teil I 

} farbig 24a 55 Signale und Kennzeichen, Teil II 
24b 49 Signale und Kennzeichen, Teil III 
30 28 Behandlung einer Stückgutsendung auf dem Versandbahnhof 
31 23 Bewegen der Stückgüter 
32 17 Verladen der Stückgüter 
40 20 Wärme- und Dampfwirtschaft und Feuerbehandlung der Lokomotive 
40a 22 Güterzug- und Personenzugbremsen 
41 30 Lokomotivdampfmaschinen 
42 39 Steuerung der Lokomotivdampfmaschine 
43 23 Hochspannungsausrüstung der elektrischen Triebfahrzeuge 
44 16 Die Steuerung der elektrischen Tr iebfahrzeuge 
45 12 Triebwerk und Fahrgestelle der elektrischen Triebfahrzeuge 
46 13 Hilfseinrichtungen der elektrischen Triebfahrzeuge 
47 32 Bremsbetrieb 
48 29 Dampfluftpumpe 
49 18 Mechanischer Teil der Bremse (Lok und Tender) 
50 25 Die baulichen und mechanischen Einrichtungen eines Bahnbetriebs-

werkes 
51 25 Das Bahnbetriebswerk und Lokomotivbehandlungsanlagen 
60 25 Bauart und Herstellung des Oberbaues 
61 31 Weichen und Kreuzungen 

I 65 29 Wechsel- und Gleichstromblockfeld 
66 31 Mitwirkung des Zuges bei Bahnhofs- und Streckenblockung 
67 27 Teile der Strecken- und Bahnhofsblockeinrichtung 
68 25 Grundsätzliche Anordnungen der Streckenblockung bei zwei- und ein-

I 
gleisigen Bahnen 

Diese Bildreihen stehen für Unterrichtszwecke nunmehr auch den Modelleisenbahnern leihweise 
und kostenlos zur Verfügung. 
Die Leihfrist beträgt je Bildband 7 Tage. 
Anforderungen auf l~ihweise Überlassung der Bildbänder sind jeweils 14 Tage vor Beginn der 
gewünschten Vorführung an die 

LehrmiUel-, Film-und Bildstelle der Deutschen Reichsbahn, Berlin-Uchtenberg, Bürgerheimstr. 8-10 

schriftlich einzureichen. 

Jetzt ist die ric.htige Zeit zur Ausgestaltung Ihrer Anlage! 
Vergessen Sie nich t , s ich rechtzeit ig u m 

die beliebten 
zum Selbstaufbau 

zu bemühen, denn sie erfreuen sich jetzt. wie vo r d em Fest. stä rkster N ach frage 

z. Z t. über 30 verschiedene Gebäude lieferbar. Zu beziehen durch den Fachhandel 

Viel Freude mit Ihrer Modellbahn wünsch t Ih nen im neuen Jahr 

H. AUttAGEN K. - G., MARlENBERG (ERZGEBIRGE) Seit 1885 
FORDERN S IE K OSTE NLOSE N P RO SP E K T 
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Das Gle is für alle AllsprUche • Spur H 0 • Geräusch· 

d ämpfender verzugsfreier Unterbau Weichen mit 

Unte rnur-Ant r ie b Doppe lz ugmag net und automa· 

t ische Endausscha ltung 

.SadiHttmelster" Metallbau Kurt Hiiller, Harlmeukirdlen (Sa.J 
Vertaneen S1e vom Hersteller neuenProspe:kt mit Lieferprogramm, 
neu.:n Preisen. Se:z.uasnach ... eis und allem Wissens'Nerten 

Gebäudemodelle 
neuartig mit Plastikteilen 

Montiert oder als Modellbaukasten sowie Zubehör teile 

für den Eigenbau in Baugröße H 0 

OWO-SPI ELWAREN 
Abttlluog dts YEB Olbttohoutr Wodublulll .. fobrlt 

OLBERNHAU (ERZGEBIRGE) 

Aus unserem Fertigungsprogramm 
Gittermastlampen, Oberleitungsmaste. Brücken. Verkehrs­
zeichen und Signaltafeln so,.,ie diverse Bastlerteile 

tieferuni nur uber den Fothhandel 

Werner Swart & Sohn, PLAUENf Vogtl .. Krausenstraße 24 

ERICH UNGLAUBE 
Das Spuial,tschiilt für den Hodelleinnbahner 
Komplette Anlagen und einzelne Loks der Firmen: 

Teleion 5854 50 

.. Piko" ... Herr", .. Gützold", .. Zeuke" .. ,Stadtiim" 
Pih·Gitin· und Weichenbausäue 
SeJtlfluamodelle • Diu olmotoron 
VertrleSNerkstatt rur Piko·fisenbahnen 
BERLIN0112. Wühlischstr 57. Bahnh Ostkreuz 
Straßenbahn3.13 bis Holtel-Ecke Boxhagenerstr. 
z. Zt. kein Katalog· und Preislisten,ersand 

WERHER BACH f~IKO- ' 

I Vertrags­
werkstatt 

W ERKSTATT FÜR FEINMECHANIK 
OELSNITZ (VOGTLAND) 

Kirchplatz 5. Ruf 122 

Herstellung von 

Norme nprofil 
fufJiaschen 
Schwe lle nba nd 

nach NEM in den Bau­
größen TI, HO und 0 

Hakenplatte n fUr alle Baugrößen 

Zu beziehen durch den Fachhandel 

Verkauf nur durch den Fachhand e l 

Mode ll-Bahnü bergänge 

Modell- Drehscheiben 

Mode ll-Signale Spur HO 
mit dn 10001ach bewährten 
RABA e'e~tr.-magn. ;,.,..pulsschaltung 

Modellbahn-, Radio-Bau Halle (Saale) 
Jakobmaße 4, Telefon 24455 

Modelleisenbahnen und Zubehör • Technische Spielwaren 
Alles lür den Bastler 

WILHELMY 
Elektro Elektro-Eisenbahnen Radio 
Jetzt im .. neut.n .. modtrnt:n, aroßtn Fa c.haenhJft 

Gute Auswahl in ().und HO-Anlagen • Spielzeug aller Art 
Vertrags.er~stllt fur Piko-Gützold · Z. Zt. kein Postversand 
8ERLIN·LICHTEN8ERG. Normannenstraße 38. Ruf SS4444 
U·. S· und Straßenbahn Stalin-AIIee 

({}w~~-
Modellbahne n-zubehör 

Curt Gü ld eman n 
LEIP.ZIG 05.Erich·Feri-Str 11 

Auhaien. Pilt -Weba ·Fabrikate 
Bebilderte Preisliste ror Zeuke· 
bahnen gegen Rückporto 

.. . und tur Landschaftsge­
staltung: 

DECORIT-STREUMEHL 
zu betiehen durch den fach· 
Iichen Groß· u Einzelhandel 
und die Herstellerfirma 

A. u. R. KREIBICH 
DRESDEN N 6. Friedenmr. 20 

Verkauf• Triw-Schientn und -Weicht n. 
24 Stück aeboaeoe Schienen 
16 Stück aerade Sch•enen 

3 Sturk Weochen, ~andbetroeben 
2 Stuck Weichen. elektrisch 
1 Stuck Kreuzune 

DM 60,-. Anfraien unter ME 6677 an 
Verlat Die Wirtschaft. Berlin NO 18. 

G. A. SCHUBERT 
Fachg eschäft für 

Mo delleisenbahnen 

DRESDEN A 53 
Hüblerstr. 11 (Am Schiflerplatz) 

KLEINE 
ANZEIGEN 

Verkaure .. Modefleisenbahner" Helte 
1 und 3 1953: 2. 6. 10 1954: 8 1956: 
8 und 9 1957. 
Sucht .. Modefleisenbah ner" Heft 3, 
1957. Angebote an ). Sch iebold. 
Leipzig W 35, Philipp-Reis-Straße 9. 

Suche: .,Der Modelleisenbihner" I ihr· 
i•na 1--4 gebunden oder ungebunden, 
auch einteln, zum Liebhaberpreis. 
Angebote an Erich Schade. Freders­
dorf beo Berlin. Linden-Allee 19. 

"Der Modelleisenbah ner" tst im Ausland erhä ltlich: 
Belgien: Mertens & Stappaerts. 25 Bljlstraa~. Borgerhout/Antwerpen; Dänemnrk: Modclbane-Nr,t ; B. P a lsd o rf, Vfru m, Kon gevejen 
128; Eng la nd: Thc Conllnental Publlshers& Oistrlbutors Ltd., 34. Malden Lane, London w. c. 2: F nnland : Ak a teem fnen Klrjakauppa , 
2 Kcskuskntu. He lslnkl; Frankre ich: Llbraire des Merld lens. K llencks!eck & Clc., 119, Boulevard Salnt•Cermain. P aris-VI : Griechen· 
land; C . Mazara k ls & Cle., 9, Rue Patlssion , Athe n es ; Holland : Meulcnhofl' & Co. 2-4, Beullnassu-aa t, Amste rda m-C; Italien: U · 
brerla Commlsslonarla, Sansonl. 26, Vta Clno Capponi, Firenze; Jugoslawien: Drtavna Zalotba Sloven!je, Fo reign . De partem e nt, 
Trg ReuoluciJe 19. LjubiJana ; Luxembura: Mertens & Stap pMrts. 25 BIJistraat, Bo rgerhouvAntwcrpe n ; Norwege n : J w. Cappete n, 
15, K lrk a&ata n, Oslo; Us te rrelch: Globus-Buchvenrleb. Fleischmarkt l, Wien I ; Rumllnlsehe Volksre publik: c. L. 0 . c. Baza 
Carte, Buka r cst, Cal Mosllor 62-li8; Schweden: AB Henrik Lindstah ls Bok han dcl . 22. Odenaatan. S tockholm; Schweiz: Plnkus 
& Co. - BUchcrsuchdlenst, P rcd leerg asse 7. Zü rich I und F . Nacgcii-Hcnzl . Fo rchstra ße 20, ZUrfeh 32 (Post faCh) ; Tscbecho· 
s lowakisch e Re publik: Orbis Ze ltungsvertrie b, P raha XII, Stallnova 46 ; Orbis Zcltunasvertrleb, aratlslava, Pos tovy urad 2; 
UdSSR: Zcl tu necn und Zeltschriften aus d e r De utsehen Dem o k ra ttsehe n Republik kö nnen ln d e r Sow jetunion be i städ tischen 
Abte ilungen .. Sojuspechal.j ". Pos tä m te rn und Bezirkspos tste lle n abonnie rt we rden ; Un garische Volksrepublik : .. K u ltura" , P.O. B. 149, 
Bud a pest 62; Volks re publi k Albanien : Nd er m a rrja She tnor e Bo tlmcvc, Tlrona : Volks republik Bulgarien : P e tscha tnl p rolzved e n la, 
Sofia, Legu~ 6 : Volks repu bli k China: G u ozl Shudia n , P e k ing, P . 0 . B. 50: Hsin Hua Bookstorc, P c kln g, P. 0. B. 329; Volks· 
r epubllk Polen: P . P. K. Ruch , Warzawa , Wilcza 46. 

Deu~sche S unacsrep ubllk : Säm tliche P ostllmter, d er ö r tliche Buchhan de l und Redaktio n .. Der Mo dcllc lsen bahner ", Be rlln. 



H 0-ModelL einer Lok der Baureihe 74, an­
gefertigt von Herbert Scllielke, Berlin. An­
getrieben wird die Lok dureil einen Piko­
Topfmotor, der gekiirzt wel"den mußte. 
damit er im F'iil!rerllaus untergebracht 
werden konnte. Foto: A. Delang. B erlin . 

.. VEB Granitwerke Lichte- Verladestation 
Staufen'· lautet die auf unserem Bilde 
nicht lesbare Anschrift an diesem ModelL 
eines Cranitwerkes. das Hans-Jiirgen 
Straube aus Cörlitz im Maßstab l : 87 an ­
gefer tigt hat. 

Der lGjiiltrige R. Köhler aus Leipzig hat 
dieses H 0-Modelt eines /Sacllsigen Schwer­
lasttlefladewagens gebaut. Wer so viel 
Platz lwt. daß er eine A•llage aufbauen 
kann . auf der dieses Pahrzeuq verkehren 
kann . wird sich gliicklich schätzen. 

Foto: G. /Liner. Leipzig. 
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